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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK 
Zkratka Význam zkratky 
A 
AFIS Letištní letová informační sluţba 
AIP Letecká informační příručka  
ALT Výška nad hladinou moře 
ATC Řízení letového provozu 
ATO Schválená výcviková organizace 
ATPL Průkaz dopravního pilota 
ATZ Letištní provozní zóna 
C 
CPL Průkaz obchodního pilota 








ICAO Mezinárodní organizace pro civilní letectví 
IR Přístrojová kvlaifikace 
ILS Systém pro přesné přistrojové přiblíţení 
K 
KG Kilogram 
KIAS Indikovaná vzdušná rychlost v uzlech 
KM Kilometr 
L 
LAPL Průkaz pilota lehkých letounů 
LDA Pouţitelná délka pro přistání 
LKTB Letiště Brno - Tuřany 
M 
M Metr 
MEP Kvalifikace pro vícemotorové letouny 
MTOM Maximální vzletová hmotnost 
P 
PPL (A) Průkaz soukromého pilota 
R 
RVR Dráhová dohlednost 
RWY Vzletová a přistávací dráha 
ŘLP Řízení letového provozu 
S 
S Sekunda 
SLZ Sportovní létající zařízení 
STOL Letouny s krátkým vzletem a přistáním 





Zkratka Význam zkratky 
T 
TAS Pravá vzdušná rychlost 
TMG Průkaz pilota motorových kluzáků  
TWR Řídící věţ 
U 
ULL (A) Průkaz pilota ultralehkých letounů 
ÚZPLN Úřad pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
V 
VMC Meteorologické podmínky pro let za viditelnosti 
 
  






Přistávací manévr je nejsloţitější fází celého letu. Pilot musí letět v ose dráhy, na správné 
sestupové rovině a dodrţovat určitou rychlost i za nepříznivého počasí. Z tohoto důvodu patří 
nehody při přistání k jedněm z nejčastějších. Ze statistik vyplývá, ţe téměř 70% leteckých 
nehod a incidentů je způsobeno chybou lidského činitele. Tato chyba můţe mít mnoho 
různých forem, proto je třeba si ze všeho nejdříve definovat ideální stav, tj. vlastnosti a 
dovednosti nechybujícího pilota.  
Správný pilot by měl mít kombinaci různých schopností ve správném poměru. Měl by být 
odolný vůči stresu, umět se rozhodovat pod tlakem, znát své limity a limity letounu, který 
řídí. Musí se soustředit na sto procent a být připravený rozhodnout se ve zlomku vteřiny. Dále 
by měl být tzv. “před letounem“, neboli vědět, co bude dělat za chvíli. Čím je pilot pečlivější 
při přípravě na zemi, tím méně situací ho můţe zaskočit během letu. Pokud řidič automobilu 
neví kudy dál, můţe zastavit a podívat se do mapy. Na palubě letounu se zastavit nedá. Stres 
pak narůstá velmi rychle, pilot začne stále více chybovat a je třeba ten „řetěz“ chyb včas 
rozpojit.  
Hlavním cílem této práce je rozbor typických chyb pilota během přistávacího manévru u 
letounů do maximální vzletové hmotnosti 2250 kg včetně sportovních létajících zařízení. Tyto 
chyby budou analyzovány na základě vypracované databáze, která obsahuje nehody na území 
České republiky za období 2008 – 2014, ke kterým došlo na základě nesprávně provedeného 
přistání pilotem. V databázi budou zahrnuta také nouzová přistání, která skončila poškozením 
letounu nebo zraněním posádky, z důvodu špatně uplatněných nouzových postupů. U kaţdé 
jednotlivé nehody budou zaznamenány veškeré dostupné informace a okolnosti jejího vzniku. 
Tato databáze bude následně podrobena samotné analýze, ve které se autor zaměří zejména na   
nejčastější faktory, které zapříčinily vznik nehody.  
Dílčím cílem bude návrh opatření k eliminaci těchto nehod. Aby bylo moţno posuzovat 
chyby pilota, je potřeba nejdříve stanovit správný postup přistávacího manévru. Rozbor chyb 
se proto opírá o Metodiku pilotního výcviku na letounech, kterou se zabývá úvodní kapitola. 
  
Tato práce je určena zejména začínajícím pilotům, kteří by se měli během osvojování návyků 
při řízení letounu vyvarovat nejčastějším chybám. Velkým přínosem můţe být také pro 
instruktory v leteckých školách, kteří mohou některé poznatky uplatnit v praxi během výcviku 















2 METODIKA PILOTNÍHO VÝCVIKU NA LETOUNECH 
Během přistávacího manévru by se měl pilot řídit zejména Metodikou pilotního výcviku, 
Příručkou ATO a Letovou příručkou daného typu letounu. Metodika pilotního výcviku na 
letounech je základním dokumentem, který stanovuje zásady provádění jednotlivých druhů 
leteckého výcviku a prvků techniky pilotáţe. Letová příručka kaţdého typu letounu obsahuje 
konkrétnější informace o letounu a předepsaných postupech během jednotlivých fází letu 
(např. rychlost sestupného letu během přistávacího manévru, maximální vzletovou a 
přistávací hmotnost letounu, limitní rychlost větru během přistání, nouzové postupy, apod.). 
Nedodrţení stanovených postupů v obou dokumentech  můţe vést k chybně zvládnutému 
přistání. V následující kapitole jsou popsány vybrané části metodiky pilotního výcviku, které 
souvisí s přistávacím manévrem [20]. 
2.1 Účinky vyvažovacích plošek a vztlakových klapek  
2.1.1 Vyvážení řídicích sil 
Správné vyváţení letounu během sestupné fáze přistávacího manévru je velmi důleţité. 
Pomocí ovladačů vyvaţovacích plošek, přestavitelného stabilizátoru nebo pruţinového 
vyváţení můţe pilot odstranit sílu na řídicí páce nebo noţním řízení během ustáleného 
sestupného reţimu. Sniţuje se tím fyzická námaha pilota, coţ se projeví přesnějším a 
jemnějším řízením letounu. 
Správné vyváţení letounu probíhá tak, ţe pilot pomocí hlavních řídicích orgánů nastaví 
poţadovaný reţim letu a poté pomocí ovladačů vyváţení odstraní sílu v řízení, kterou musel 
vyvinout, aby vyrovnal závěsový moment kormidla. Nesprávné vyváţení letounu můţe 
citelně ovlivnit řízení a případně způsboit překročení povoleného provozního násobku. 
K vychýlení výškového kormidla o určitý úhel, musí pilot působit na řídicí páku silou F a 
vyrovnat tak závěsový moment MZ. Aby vyloučil sílu na řídicí páce, musí vychýlit 
vyvaţovací plošku výškového kormidla. Vzniká tak síla YVP, která udrţuje výškové kormidlo 
vychýlené o poţadovaný úhel. Závěsový moment je pak nulový. 
 
 
Obr. 1  Rovnováha sil na vodorovné ocasní ploše; princip činnosti vyvažovací plošky  





Vyváţení letounu je moţno realizovat také pomocí nastavitelných pruţin, vloţených do 
systému řízení. Tyto pruţiny kompenzují síly, které by pilot musel vyvinout na řídicí páku. 
2.1.2 Účinek vztlakových klapek 
Účelem vztlakových klapek je zvýšení vztlaku na křídlech a zvýšení aerodynamického 
odporu. Zvýšení vztlaku má za následek sníţení minimální rychlosti letu a tím i zkrácení 
dojezdové dráhy po přistání. Zvýšením odporu pilot dosáhne většího úhlu sestupu,  aniţ by 
současně vzrůstala dopředná rychlost.  
Vztlakové klapky mohou být většinou vysunuty do dvou a více poloh, přičemţ vysunutí do 
15° - 20° způsobuje vzrůst vztlaku a vysunutím o 20° a více dochází ke zvýšení odporu. 
 
 
Obr. 2  Vliv klapek na aerodynamickou poláru 
2.2 Základy techniky pilotáže 
2.2.1 Sestupný let 
Správné načasování a celkové provedení sestupného letu můţe ovlivnit rozpočet pilota na 
RWY během přistávacího manévru. 
 
Přechod do klouzavého letu s nulovým tahem motoru 
Při klouzavém letu souvisí klesací rychlost s rychlostí letu. Poloha přídě během klouzání je 
jen o málo níţe pod horizontem, neţ při vodorovném letu. Po kontrole volnosti zvoleného 
prostoru klesání pilot uvádí letoun do klouzání následujícím způsobem: 
Nejprve uzavře přípust motoru, ale letoun udrţuje stále v horizontálním letu bez klopení, 
klonění a zatáčení. Ve chvíli, kdy se rychlost začíná blíţit určené rychlosti pro klouzání pilot 
mírným potlačením řídicí páky uvede letoun do správné polohy pro klesání. Při sestupném 
letu se sníţeným výkonem pohonné jednotky se sníţí účinnost výškového a směrového   





kormidla a zároveň vlivem změny poměru vztlaku a tíhy letounu dochází ke klopivému 
momentu ve smyslu „těžký na hlavu“. Během zpomalování na rychlost klouzání a po jejím 
dosaţení pilot pečlivě letoun vyváţí jako je popsáno výše. 
 
Přechod z klouzání do vodorovného letu 
Převádí-li pilot letoun z klouzavého letu do vodorovného letu v určené výšce, musí začít 
přechod s předstihem. Nejprve nastaví pohonnou jednotku na cestovní reţim bez klonění a 
bočení. Během nastavování cestovního reţimu současně převádí letoun do horizontálního 
vodorovného letu. Po nastavení reţimu motoru vznikne v řídicí páce síla, kterou je nutno 
odstranit. Během vyvaţování pilot vyuţívá údaje z výškoměru a variometru tak, aby uvedl 
letoun do správné polohy vodorovného letu se stálou výškou. 
 
Maximální klouzavost 
V letové příručce je rovněţ uvedena rychlost pro maximální klouzavost. Je to rychlost, při 
které letoun klouţe minimálním úhlem φ. Let vyšší nebo niţší rychlostí vţdy způsobí pokles 
vzdálenosti, kterou je letoun schopen překonat klouzavým letem.  
 
 
Obr. 3  Rychlostní polára a její význam pro volbu režimu klouzavého letu 
 
Vliv větru 
Vítr má na vzdálenost dokluzu stejný vliv jako na dolet. Čelní vítr sniţuje a zádový zvyšuje 
dokluz. Pokud tedy pilot potřebuje maximální dokluz, je výhodné při čelním větru zvýšit a při 
zádovém naopak sníţit rychlost klouzání. Tyto změny mají význam pouze při síle větru 
alespoň 25% normální rychlosti klouzání.  






Hmotnost letounu má vliv pouze na rychlost klouzání, nikoliv však na vzdálenost dokluzu. 
S rostoucí hmotností roste i rychlost klouzání. 
 
Vliv vztlakových klapek a podvozku 
Vysunutím vztlakových klapek nebo podvozku vzniká škodlivý odpor, který způsobuje větší 
rychlost klesání a sniţuje tím dokluz. Rychlost pro maximální klouzavost s vysunutými 
vztlakovými klapkami je tedy niţší, neţ při letu v tzv. „čisté konfiguraci“. Toho lze vyuţít při 
přiblíţení na přistání, neboť větší úhel klouzání umoţňuje pilotovi přesnější rozpočet a 
přehled o situaci na RWY.  
Pilot můţe provést přistání také bez vysunutí vztlakových klapek. V takovém případě by měl 
sestup aţ do podrovnání provádět s větším výkonem motoru. Délka přistání se značně 
prodlouţí. Výdrţ je prováděna na větší rychlosti a trvá delší dobu. Letoun má snahu 
„vyplavat“, je citlivější na řízení, manipulace s řídicí pákou proto musí být velmi jemná.   
2.2.2 Skluz 
Skluz je manévr, při kterém roste aerodynamický odpor letounu a tím i rychlost klesání. 
S jeho pomocí můţe pilot dosáhnout značného úbytku výšky bez přírůstku rychlosti. Při 
uvádění do skluzu pilot nakloní letoun vychýlením křidélek a současně zabrání zatáčení 
výchylkou směrového kormidla na druhou stranu. Dráha letu je pak odkloněna od podélné osy 
letounu směrem ke spodnímu křídlu. Náklon lze zvětšovat aţ do dosaţení plné výchylky 
směrového kormidla, při dalším zvyšování jiţ dojde k zatáčení letounu na stranu náklonu. 
Výsledná rychlost sestupu při skluzu je vyšší, neţ rychlost klouzavého letu před skluzem, 
protoţe k dopředné sloţce se přičte sloţka boční. Má-li zůstat rychlost během skluzu 
konstantní, je potřeba při uvedení do skluzu mírně zvýšit úhel náběhu přitaţením řídicí páky. 
V případě existence boční sloţky větru se skluzy provádějí vţdy nakloněním křídla proti 
větru. Po dosaţení poţadované výšky pilot srovná letoun vrácením křidélek a směrového 
kormidla do neutrální polohy, převede letoun na úhel náběhu odpovídající rychlosti klouzání a 
pokračuje v přiblíţení na přistání. 
2.2.3 Chování letounu při minimální rychlosti 
Minimální rychlostí se rozumí pádová rychlost VS0 (resp. VS1 – v přistávací konfiguraci) + 5% 
aţ 10%. Pokud se pilot naučí ovládat letoun s minimální rychlostí, dokáţe lépe identifikovat 
přetaţení a nebezpečí pádu. 
Blíţí-li se pravá vzdušná rychlost letu (TAS) pádové rychlosti, zvětšuje se úhel náběhu a 
ovládání letounu je méně účinné. Pádová rychlost v různých konfiguracích bývá většinou 
uvedena v letové příručce letounu. Závisí na okamţité hmotnosti letounu, letovém násobku, 
konfiguraci letounu a standardní hustotní výšce letu. 
Vlivem zvětšení úhlu náběhu se posouvá působiště vztlaku vpřed směrem k těţišti, coţ 
způsobí zeslabení klopivého momentu ve smyslu „těžký na hlavu“, který působí při vyšší 
rychlosti letu.    





V konfiguraci letu na minimální rychlosti s velkým úhlem náběhu a tahem motoru se začne 
silně projevovat zatáčivý efekt vrtulového víru. Tento moment musí pilot vyrovnávat 
výchylkou noţního řízení, aby nedocházelo k bočení. Podobně jako u skluzu dochází vlivem 
vedlejšího účinku směrového kormidla k náklonu, který musí pilot vyloučit pomocí křidélek, 
výsledkem je tedy tzv. „zkřížené řízení“. Pokud v takové situaci dojde k pádu, zkříţené řízení 
způsobí pokles křídla, které má vychýlené křidélko směrem dolů a vytvoří se tak předpoklad 
pro pád do vývrtky. 
2.2.4 Příčiny pádu 
Pádová rychlost je minimální rychlost letu při maximálním součiniteli vztlaku 
v horizontálním letu. Zvyšováním úhlu náběhu dojde k odtrţení proudu vzduchu od 
obtékaného povrchu křídla a nastane pokles vztlaku a prudký nárůst odporu. Tento stav je 
označován jako kritický úhel náběhu.  
2.2.5 Vybírání pádu 
Během výcviku je nutné se zaměřit na dva význačné momenty: 
 
Rozeznat včas příznaky pádu a provést zábranu pádu 
Počínající mohutné odtrţení na křídle způsobuje odplývání silných vírů z oblasti odtrţení 
směrem dozadu. Tyto víry zasahují i vodorovnou ocasní plochu a vyvolávají chvění v řízení 
výškového kormidla. Letoun jakoby „varuje“ před dalším zvyšováním úhlu náběhu, které by 
mohlo vést k poklesu součinitele vztlaku a pádu letounu. 
Odtrţení proudu na kormidlech samotných má podobný charakter. Proudění v oblasti za 
odtrţením je neustálené, periodické, dochází k pravidelnému vytváření a odtrhávání větších 
vírů. Pilot i v tomto případě cítí chvění v řízení. Pouţívání křidélek za této situace je 
nebezpečné, protoţe výchylka křidélka směrem dolů způsobí rozsáhlé odtrţení na konci 
křídla. Opravy v příčném řízení se tedy mají provádět pouţitím směrového kormidla.  
K vybírání pádu je nutno sníţit úhel náběhu pod kritickou hodnotu potlačením řídicí páky a 
zvýšit výkon pohonné jednotky. 
 
Vybírat pád s nejmenší ztrátou výšky 
Pilot se musí primárně zaměřit na správné vybrání pádu. Poté, co potlačí řídicí páku a zvýší 
výkon motoru, počká na rychlost, při které začne být účinné výškové kormidlo a následně pád 
vybírá. Tento manévr by měl zvládnout s minimální ztrátou výšky. K pádu můţe dojít 
v jakékoliv poloze letounu, protoţe úhel náběhu závisí pouze na směru nabíhajícího proudu.  
2.2.6  Faktory ovlivňující pádovou rychlost 
Vysunutí vztlakových klapek ovlivní pádovou rychlost ze tří důvodů. Prvním z nich je změna 
rozloţení vztlaku podél rozpětí nosné plochy. Jeho působiště se posune blíţe ke kořenu křídla   





a v důsledku toho se zmenší rameno stabilizujícího momentu kolem osy x, coţ vede ke 
zhoršení stranové stability.  
Dalším aspektem je pokles účinnosti křidélek. Rychlost klonění je při letu na minimální 
rychlosti s vysunutými vztlakovými klapkami větší, neţ v čisté konfiguraci a křidélka musí 
důrazněji působit proti rušivému momentu. To je vzhledem k jejich sníţené účinnosti 
obtíţnější. Křidélko vychýlené dolů můţe způsobit překročení kritického úhlu náběhu αKRIT s 
následkem autorotace. K odstranění náklonu při letu na minimální rychlosti by měl pilot tedy 
pouţívat směrového kormidla. Vytvořením zatáčivého momentu urychlí klesající křídlo a 
vzniklý přírůstek vztlaku letoun vyrovná. 
Třetím faktorem je sníţení účinnosti směrového a výškového kormidla z důvodu úplavu za 
vysunutými vztlakovými klapkami. 
2.3 Let po okruhu 
2.3.1 Přistání 
Přistání je manévr letounu, který je zahájen ve smluvené výšce (15 aţ 25 m) nad RWY aţ do 
úplného zastavení na RWY. 
Přistání se dělí na 5 fází: 
1. Sestupný let, klouzání 





Sestupný let, klouzání 
Letoun letí v ustáleném klesání s konstantní rychlostí. Před začátkem klouzání je letoun 
v přistávací konfiguraci, tzn. je vysunuta vztlaková mechanizace a podvozek. Ve výšce 25 m 
pilot přenese pohled o 10° - 15° směrem doleva do vzdálenosti cca 100 – 150 m před letoun, 
přičemţ nesoustředí pozornost do jednoho místa, ale pohledem „klouže“ po ubíhajícím terénu 
a kontroluje rychlost a směr letounu. 
 
Přechodový oblouk 
Přechodový oblouk je přechod z klouzavého do vodorovného letu. Tato fáze začíná zpravidla 
ve výšce 5 - 8 m (v souladu s Letovou příručkou) a končí 0,5 – 1 m nad RWY. Výkon 
pohonné jednotky je při zahájení přechodového oblouku nastaven na volnoběţné otáčky 
v závislosti na rychlosti letounu a síle větru. 
 
Výdrž 
Po převedení do vodorovného letu je potřeba letoun zpomalit na rychlost dosednutí. Pokud je 
letoun udrţován ve vodorovném přímočarém letu těsně nad zemí bez výkonu motoru, začne 
postupně zpomalovat a zároveň ztrácet vztlak na křídlech. Součástí výdrţe je i podrovnání,   





které je definováno jako postupné zvyšování úhlu náběhu ve výdrţi, úměrné poklesu rychlosti 
aţ do dosednutí.   
 
Dosednutí a dojezd s příďovým podvozkem 
Dosednutí je fáze přistání, při které se letoun sblíţí se zemí. Po dosednutí letounu následuje 
jeho zpomalení, aţ do jeho úplného zastavení – tato fáze je označována jako dojezd. 
Letoun s příďovým podvozkem by měl nejprve dosednout na kola hlavního podvozku, setrvat 
v této poloze postupným přitahováním řídicí páky co nejdéle a poté jemně dosednout 
příďovým podvozkem. Pokud by letoun dosedl v opačném pořadí nebo na všechny „tři body“ 
zároveň, mohlo by vlivem pruţnosti příďového podvozku dojít k nepříjemnému odskoku 
nebo k havárii. Po dosednutí na hlavní podvozek vznikne klopivý moment ve smyslu „težký 
na hlavu“, který má za následek sníţení úhlu náběhu. Pilot můţe intenzivně brzdit, neboť mu 
nehrozí nebezpečí převrácení. Poloha řídicí páky ve fázi dojezdu je stanovena pro kaţdý typ 
letounu Letovou příručkou. 
 
Dosednutí a dojezd s ostruhovým kolem 
Letoun se záďovým podvozkem by v ideálním případě měl dosednout na všechny „tři body“ 
zároveň. Po dosednutí by měl pilot co nejvíce přitáhnout řídicí páku a opatrně brzdit tak, aby 
nedošlo k nadzvednutí zadního kola nebo dokonce k převrácení. V této poloze má letoun 
největší aerodynamický odpor – coţ zkracuje dojezd. 
2.3.2 Opakování okruhu 
Opakování okruhu při nezdařeném přiblíţení nebo přistání můţe být započato v kterékoliv 
fázi přiblíţení nebo přistání. Pilot v této situaci vychází z Letové příručky. Obecný postup je 
následující: 
1. Plynule zvýšit výkon pohonné jednotky na maximální vzletový 
2. Plynule zamezit potlačením řídicí páky klopivému momentu ve smyslu „těžký na 
ocas“ v důsledku zvýšení výkonu pohonné jednotky, vyváţit letoun 
3. Po dosaţení stanovené rychlosti pro stoupání plynule přejít do stoupavého letu, 
vyváţit letoun 
4. Ve stanovené výšce zasunout vztlakovou mechanizaci a podvozek 1 
5. Po nastoupání do 50 m provést důleţité úkony po vzletu a stoupat do okruhové výšky 
6. V případě, ţe se okruh opakuje proto, ţe je na RWY překáţka, je nutné po dosaţení 







1 Vztlakové klapky z polohy přistání do polohy vzlet se při opakování okruhu zasouvají ve 
výšce 30 m.  






        Obr. 4  Fáze přistání Z-42, Z-142, Z-43; rozdělení pozornosti při přistání 





2.3.3 Přiblížení s bočním větrem 
Dráha letounu během přiblíţení na přistání musí být přímka s konstantním úhlem sestupu. 
Tento poţadavek ohroţuje vertikální změna rychlosti větru. V přízemních výškách do 15 m 
nad zemí se projevuje díky tření vzdušného proudu o zemský povrch postupné slábnutí 
intezity větru s ubývající výškou. Čím silnější je vítr, tím je tato změna markantnější.  
Letoun, prolétávající těmito podmínkami, by bez zásahu do řízení zvyšoval úhel sestupu 
(pokud by letěl proti větru) a tím i rychlost klesání. Pilot musí tento jev vyloučit pozvolným 
zvýšením výkonu pohonné jednotky. V této situaci se doporučuje vysunout klapky pouze do 
polohy pro vzlet.  
2.3.4 Přistání s bočním větrem 
Pokud pilot přistává na řízené letiště nebo letiště se zřízenou sluţbou AFIS, dostává během 
přiblíţení na přistání informaci o směru a rychlosti větru. Pokud je letiště bez obsluhy nebo 
přistává-li pilot do terénu, musí si směr větru zjistit jiným způsobem. 
Snos je způsoben boční sloţkou větru a všeobecně můţe vést k nesprávně zvládnutému 
přistávacímu manévru. Lze ho vyloučit dvěma způsoby: 
1. Vybočením letounu proti větru tak, ţe podélná osa letounu svírá určitý úhel se 
skutečnou dráhou letu 
2. Uvedením letounu do skluzu s náklonem proti větru tak, ţe podélná osa letounu je 
shodná se skutečnou dráhou letu 
 
Přistání s vybočením letounu proti větru 
Při této metodě pilot vylučuje snos pomocí noţního řízení směrového kormidla tak, ţe zatočí 
letoun proti směru větru. Dráha letu musí být shodná s prodlouţenou osou RWY. Toto 
vybočení musí být zachováno během přechodového oblouku i výdrţe, aby se před dosednutím 
neprojevil snos. Letoun se srovnává do osy RWY opět pomocí směrového kormidla. Výkluz 
proti větru, který při tomto manévru vzniká, eliminuje působení větru a zabrání vzniku snosu. 
Důleţitým faktorem je správné načasování. Pokud pilot srovná letoun příliš brzy, můţe dojít 
ke snosu, pokud zasáhne pozdě, přistane tzv. „v traverzu“. 
 
Přistání s uvedením letounu do skluzu 
Pilot uvede během přiblíţení na přistání letoun do skluzu jako je to popsáno v kapitole 2.2.2. 
Boční sloţka rychlosti letounu musí být stejně velká, jako boční sloţka větru. Letoun poletí 
nakloněn na stranu, odkud vane vítr, ale jeho podélná osa bude rovnoběţná s prodlouţenou 
osou RWY. Při tomto manévru se zvyšuje úhel sestupu a tím i rychlost klesání, proto musí 
pilot příslušně zvýšit výkon pohonné jednotky. Tuto konfiguraci udrţuje během 
přechodového oblouku i výdrţe. Těsně před dosednutím srovná řízení a letoun dosedne bez 
snosu. Před dosednutím hrozí nebezpečí podfouknutí a nadzdviţení návětrného křídla, proto 
musí pilot vychýlit řídicí páku na stranu, odkud vane vítr.  
  






Obr. 5  Metoda skluzu 
Všeobecně se doporučuje spíše metoda přistání s vybočením. Při delším letu skluzovou 
metodou u vícemotorových letounů hrozí vyčerpání paliva jednoho motoru. Pro zlepšení 
stability letounu během přiblíţení a přistávacího manévru s bočním větrem je nutné zvýšit 
výkon pohonné jednotky alespoň na zvýšený volnoběh.  
2.3.5 Přistání na nezpevněnou RWY 
Přiblíţení na nezpevněnou RWY probíhá standardním způsobem. Pilot by měl dosáhnout co 
nejniţší rychlosti s co největším úhlem náběhu před dosednutím. Po dosednutí na hlavní 
podvozek by měl udrţovat příďové kolo ve vzduchu co nejdéle. U letounů s ostruhovým 
kolem by pilot měl po dosednutí drţet řídicí páku plně dotaţenou. 
2.4 Zvláštní případy letu 
2.4.1 Přistání ve dvojici 
Před přistáním ve dvojici upraví vedený pilot stanovený rozestup. Vedoucí vydává povely pro 
vysunutí podvozku a vztlakových klapek a sám tuto činnost provádí se zpoţděním  1 – 2 
vteřiny, aby nedošlo k předlétnutí vedoucího letounu vedeným. Po 4. zatáčce zaujímá vedený 
letoun přeníţení 2 – 3 m vzhledem k vedoucímu. Vedoucí pilot musí umoţnit vedenému 
letounu bezpečné udrţení ve skupině. Motor by měl pracovat na zvýšený volnoběh. Ve výšce 
25 m přenášejí piloti pozornost na zem a samostatně zodpovídají za přechodový oblouk a 
vyrovnání. Vedený pilot udrţuje neustále ve svém zorném poli vedoucí letoun. Vedoucí 
letoun provádí rozpočet tak, aby dosedl 10 – 20 m za přistávacím T a vedený letoun 10 – 20 
m před přistávacím T. Po dosednutí dodrţuje vedený pilot směr podle letounu vedoucího.  





2.4.2 Noční přistání 
Přistávací manévr při nočním letu je obdobný jako ve dne. Úhel sestupu udrţuje pilot podle 
dráhových návěstidel nebo světelné sestupové soustavy. Během nočních letů je zakázáno 
provádět skluz. Opravy rozpočtu se provádí změnou výkonu pohonné jednotky.  
Přistávací světlomet se zapíná za jasného počasí ve výšce 100 m. Od výšky asi 50 m pilot 
postupně rozeznává osvětlený povrch země. Při sníţené dohlednosti, za hustého deště, mlhy 
nebo kouřma je přistání se zapnutým světlometem zakázáno a výška nad zemí se určuje podle 
dráhových návěstidel. Pokud si pilot není jist správnou výškou, provede přiblíţení aţ k zemi 
s motorem pracujícím na zvýšený volnoběh, přípust zavírá aţ po dosednutí letounu. Je 
zakázáno zavřít přípust před přeletem prahu RWY.  
Směr dojezdu pilot kontroluje rovněţ podle dráhových návěstidel a vhodně zvolených 
světelných bodů ve směru RWY. 
2.4.3 Přistání s vlečným lanem 
Pilot vlečného letounu provádí sestup dle výšky a vzdálenosti od letiště nejlépe velkým 
okruhem tak, aby ve výšce 300 m navázal tečně do druhé nebo třetí zatáčky letištního okruhu 
a čtvrtou zatáčku ukončil v minimální výšce 100 m nad terénem. Z této polohy pokračuje 
v klesání do 50 m, provede průlet a odhodí vlečné lano. Po odhozu lana stoupá v přímočarém 
letu do výšky 100 m, provede okruh a přistane.   
2.4.4 Nouzové přistání 
Ať se jedná o bezproblémový let nebo o vypjatější situaci, jako je např. horší počasí či moţná 
technická závada na letounu, pilot by se měl během nouzového přistání drţet stanovených 
postupů, uvedených v Letové příručce kaţdého letounu. Všeobecný postup je následující: 
Nejdůleţitější je zachovat chladnou hlavu a jednat bez emocí, jedině tak lze nouzové přistání 
do terénu zvládnout precizně a bez problémů.  
 
Rychlost 
Pilot nejprve nastaví s ohledem na správný rozpočet rychlost letu pro maximální klouzavost 
(pokud potřebuje přistát na vzdálenější plochu), letoun vyváţí tak, aby se musel rychlosti 
věnovat uţ jen minimálně.  
 
Plocha 
Druhým krokem je výběr správné přistávací plochy. Plocha by měla být rovná, bez překáţek, 
s povrchem umoţňujícím přistání a měla by mít odpovídající dostačující délku a sklon. 
Kvalitu povrchu lze z výšky jen velmi těţce odhadnout. Pilot by se měl vyhnout rozoranému 
poli (hnědá barva), obilí (zlatavá barva), vysoké trávě, vodní ploše. Ideální plochou se jeví 
krátce posekaná tráva, ale pokud není k dispozici, je lepší přistát do pole, neţ do porostu 
stromů. Pilot by se měl také řídit směrem větru, aby mohl vhodně odhadnout rozpočet a 
přistát pokud moţno proti větru. Směr větru lze odhadnout z kymácení stromů, kouře 
z komínu a ohně, pohybu vodní hladiny, atd.  
 






Po nastavení rychlosti a výběru plochy by se měl pilot věnovat, pokud mu zbude čas, 
důvodem vysazení pohonné jednotky a pokusu o její opětovné uvedení do chodu. Dalším 
krokem je nouzová komunikace s ATC, kde pilot uvede volací znak letounu, polohu, rozsah 
jeho problémů a plánovanou činnost. Podle potřeby nastaví klapky, vypne přívod paliva, 
zkontroluje a dotáhne bezpečnostní pásy a těsně před dosednutím pootevře dveře kabiny a 
vypne hlavní jistič.   
2.5 Opravy chybných přistání 
Nejčastější chyby během přistávacího manévru jsou tři: vysoké vyrovnání, vyplavání a 
odskočení letounu. Tyto chyby vznikají nesprávným odhadem výšky nad zemí, špatným 
rozdělením pozornosti pilota, nesprávnou rychlostí nebo špatně provedeným přiblíţením na 
přistání. Na obrázcích 6 a 7 je shrnut všeobecný postup při opravě těchto chyb.  






             Obr. 6  Oprava vysokého vyrovnání letounu 






             Obr. 7  Oprava vyplavání a odskočení letounu 





3 DATABÁZE NEHOD 
Cílem této části práce je vytvoření databáze nehod v podobě tabulky, na základě které budou 
následně analyzovány nejčastější chyby pilota během přistávacího manévru. 
Jsou zde uvedeny nehody z let 2008 – 2014, které se staly na území České republiky a byly 
vyšetřovány ÚZPLN. U kaţdé jednotlivé nehody jsou zaznamenány okolnosti, nebo-li 
poloţky databáze, které mohly ovlivnit její vznik. Informace o těchto poloţkách jsou čerpány 
ze Závěrečné zprávy ÚZPLN, Letových příruček letounů, Databáze letišť a Letecké 
informační příručky AIP.  
3.1 Vytvoření položek datbáze nehod 
Některé z uvedených poloţek souvisí s chybou pilota přímo - lidský faktor (nálet, zdravotní a 
psychický stav, atd.). S ohledem na ucelení informací o daném incidentu či nehodě jsou zde 
uvedeny také okolnosti související s chybou pilota nepřímo. Z důvodu dostupnosti informací 
o jednotlivých nehodách je následující výčet poloţek mírně omezen. Na konci kapitoly je 
uvedena legenda se zkratkami uvedenými v databázi nehod. 
3.1.1 Pilot (lidský faktor) 
Pohlaví 
Během přistávacího manévru hraje nezbytnou roli vnímání okolí pilotem a vyhodnocování 
různých situací. Vlivem neurofyziologických a hormonálních rozdílů můţou muţi a ţeny 
vnímat a vyhodnocovat tyto situace odlišným způsobem. Znatelné rozdíly mezi oběma 
pohlavími jsou také ve zraku. Zatímco muţi mají spíše tunelové vidění a dobrou prostorovou 
orientaci, ţeny mají široké periferní vidění s citlivostí na detaily, lepší barevné spektrum, ale 
hůře se orientují v prostoru [1].  
 
Věk 
Spodní věková hranice pro zahájení praktického výcviku soukromého pilota (PPL (A)) je 17 
let a výcviku pilota ultralehkých letadel (ULL (A)) 16 let. Horní hranice je omezená pouze 
zdravotním stavem. Nabízí se názor, ţe s narůstajícím věkem jsou piloti zkušenější a tedy lépe 
ovládají jak letoun, tak i samotný přistávací manévr. Nadruhou stranu výrazy jako „zbrklost“ 
a „přeceňování vlastních sil“ jsou nezřídka kdy spojeny i se zkušenějšími piloty. Která 
věková kategorie má tedy největší podíl na nehodách malých letounů během přistávacího 
manévru?  
 
Počet nalétaných hodin na všech letounech / na daném typu (nálet) 
Je zřejmé, ţe kdyţ nějakou činnost pilot provádí opakovaně, neustále se v ní zdokonaluje. 
Postupem času nad ní přestane přemýšlet, neboť ji bere jako samozřejmost a rutinu. Jedním 
z cílů této práce bude zjistit, jaký vliv mají zkušenosti v podobě počtu nalétaných hodin na 
provedení letu a přistání. Letouny Z-126 a Z-226 jsou brány jako jeden typ, rovněţ jako C-
152 a C-172.  





Délka přestávky v řízení letounů / daného typu letounu 
S delší přestávkou můţe u pilota docházet k otupení jemných motorických a hmatových 
vjemů, můţe mu výška zahájení přechodového oblouku tzv. „vypadnout z oka“. Proto je 
nezbytné po delších pauzách absolvovat zkušební let s pilotem – instruktorem. V analýze 
chyb pilota bude proto popsáno, jakou roli má tato přestávka na průběh přistávacího manévru.  
 
Doba strávená ve funkci 
Maximální doba letu je pro pilota malých letounů stanovená na 5 hodin denně, avšak i při 
menším počtu hodin strávených na palubě můţe pilota dostihnout únava, která má negativní 
vliv na jeho schopnosti a dovednosti. Únava nemusí být způsobena jen řízením letounu, ale 
také ostatními aktivitami. 
 
Počet typových kvalifikací  (informace nejsou dostupné) 
Přistávací manévr zahrnuje fázi přechodového oblouku, který je potřeba zahájit v určité 
výšce. Vzhledem k různým hmotnostem, výškám a druhům podvozku a přistávací rychlosti je 
tato výška u kaţdého typu letounu odlišná. Dále se jednotlivé typy liší v ovládání,  provozních 
postupech včetně nouzových situací a v neposlední řadě také výhledem pilota z kabiny. 
Pilotovi, který létá současně na více typech letounů se můţou jednotlivé typy plést, coţ můţe 
vyústit v nesprávné provedení přistávacího manévru. 
   
Aktuální zdravotní / psychický stav 
Piloti jsou podrobeni přísné zdravotní kontrole. Ta je rozdělena do dvou tříd: 2. Třída je 
nezbytná pro piloty s licencí PPL, ULL, TMG, LAPL; piloti s licencí CPL, IR a ATPL musí 
mít Osvědčení o zdravotní způsobilosti 1. Třídy. Pokud ţadatel nesplňuje poţadavky, letecko-
lékařské centrum nebo určený letecký lékař posoudí, zda je ţadatel schopen bezpečně plnit 
své povinnosti s omezeními a podle potřeby po konzultaci s Úřadem můţe vydat osvědčení s 
určitými omezením. V tabulce databáze nehod jsou tato omezení uvedena a dále bude 
zkoumáno, zda mají na daný incident či nehodu nějaký vliv.  
Psychická pohoda je velice podceňovaným faktorem. Vystresovaný nebo psychicky unavený 
pilot můţe vlivem nedostatečné soustředěnosti a koncentrace způsobit řadu chyb a přehmatů, 
které můţou mít katastrofální následky. Ţadatelé o Osvědčení o zdravotní způsobilosti 1. 
Třídy jsou podrobeni náročným psychickým testům. S psychickým zdravím souvisí aktuální i 
dlouhodobé počínání v ţivotě mimo letoun. Přímo na palubě ale můţe psychiku pilota 
ovlivnit několik okolností (u kaţdého jedince individuálně): 
 
a) Počet osob na palubě / vztah k těmto osobám   
 
Pilot se můţe před kamarády vytahovat co všechno dovede a ţe ho nic nemůţe překvapit. 
Naopak s přítomností dalšího pilota na palubě můţe u řídicího pilota propuknout jistá 
nervozita, neboť mu velmi záleţí na tom, aby veškeré úkony byly provedeny precizně a aby 
se neshodil např. tvrdým přistáním. Dále můţe pilota vyvést z koncentrace rozhovor pasaţérů, 
konflikt, apod.   







Ve spěchu by se neměly provádět ţádné důleţité činnosti a rozhodnutí a u řízení letounu to 
platí dvojnásob. Vţdycky je lepší doletět pozdě a ve zdraví, neţ opačně. V praxi jsou však 
piloti nuceni provozovateli k neustálému sniţování nákladů a tím i zkracování doby letu. Je na 
pilotovi, aby vybral rozumný kompromis mezi uspokojením potřeb zaměstnavatele a 
zajištěním bezpečnosti pro sebe a pro cestující na palubě.  
Naspěch je v databázi nehod uveden také při kaţdém nouzovém přistání. 
 
c) Hlad, žízeň  (informace jsou nedostupné) 
 
Ne nadarmo je v Letecké informační příručce uveden seznam a provozní doba letištních 
restaurací. Hladový pilot by zkrátka neměl usednout za knipl.  
3.1.2 Letoun 
Typ podvozku 
Typ podvozku můţe zcela nepochybně hrát roli v provedení přistávacího manévru. Pokud je 
pilot dlouhou dobu zvyklý přistávat s příďovým podvozkem a poté usedne za knipl letounu 
s ostruhovým kolem, potřebuje k přivyknutí určitou dobu. Totéţ platí pro zatahovací 
podvozky.  
     
Celková délka přistání  
Nezřídka kdy se pilotovi stává, ţe potřebuje přistát na letišti, které má vzhledem k potřebné 
délce přistání pro daný typ letounu limitní hodnoty. Takový pilot můţe být značně ve stresu, 
coţ se můţe negativně podepsat na jeho psychickém stavu. Při provádění takového manévru 
pak chce přistát i za cenu toho, ţe bude přistání poněkud tvrdší, a nebo naopak z jistého 
respektu ke krátké přistávací dráze se tzv. „dotahuje na plynu“. Oba uvedené způsoby můţou 
vést ke špatně zvládnutému přechodovému oblouku a přistání. V databázi nehod jsou uvedeny 
délky přistání letounu z výšky 50 stop.  
 
Maximální přistávací hmotnost 
Obecně platí, ţe rostoucí hmotnost prodluţuje délku přistání. Pro kaţdý typ letounu je 
stanovena maximální přistávací hmotnost, která nesmí být za ţádných okolností překročena. 
Tato hmotnost je dána výrobcem s ohledem na konstrukční omezení letounu. 
 
Přistávací rychlost 
U letounů s vyšší přistávací rychlostí (např. Piper Saratoga, Cirrus) má pilot při konstantně 
dlouhé vzletové a přistávací dráze zdánlivě méně času na provedení přechodového oblouku, 
neţ  u letounů pomalejších a letounů STOL (Short Take Off and Landing) – např. Eurostar, 
Piper Cub, apod.  






Pilot - vlekař musí brát na vědomí, ţe mu cca 10 m pod letounem visí vlečné lano se kterým 
by měl letět nejméně 10 m nad překáţkami. Přistání bez odhozu lana sebou nese velká rizika. 
Nedodrţení stanovených postupů můţe vést ke katastrofě.  
3.1.3 Meteorologické podmínky 
Směr / rychlost přízemního větru 
Vítr je jeden z nejdůleţitějších meteorologických prvků ovlivňujících let. Podle aktuálního 
směru větru pilot volí směr přistání. Při silném bočním větru letí „na finále“ vybočen a letoun 
srovnává těsně před dosednutím. Velmi nebezpečným jevem je především nárazový vítr, 
nebo-li rychlé změny směru a rychlosti větru, při kterém můţe dojít k tzv. „podfouknutí“, čili 
ztrátě potřebného vztlaku a následnému propadu letounu, coţ má ve většině případů váţné 
následky. 
 
Dráhová dohlednost (RVR) 
Oblačnost můţe ovlivnit přistání letounu pouze v případě, kdy sahá téměř k zemi. Takové 
podmínky spadají do kategorie přístrojového přiblíţení ILS CAT III/B a III/C, na kterou 
většinou nejsou letouny s maximální vzletovou hmotností do 2250 kg vybaveny. Dráhová 
dohlednost ovlivňuje pilotovu schopnost rozpoznat neznámý terén nebo překáţku na RWY. 
Pro rok 2015 jsou stanoveny následující VMC minima a vzdálenosti od oblaků: 
Třída D (CTR): minimální dohlednost - 5 km; vertikální vzdálenost od oblačnosti - 1000 ft; 
horizontální vzdálenost od oblačnosti - 1500 m. 
Třída G (ATZ): minimální dohlednost - 5 km; minimální dohlednost při rychlostech 140 kts a 
niţších, které poskytnou přiměřenou moţnost spatřit jiný provoz nebo překáţky v čase, který 
dovolí vyhnout se sráţce – 1,5 km; mimo oblačnost. 
 
Srážky 
Sráţky souvisejí spíše se špatnou viditelností a případně s brzdícím účinkem letounu, který 
můţe být zhoršen vlivem sníţení koeficientu tření mezi pneumatikami a povrchem RWY. 
Sníh má kromě těchto uvedených vlastností ještě další negativum – pilot můţe v důsledku 




Během nočního přiblíţení na přistání můţe opět docházet ke zkreslení vizuálního vjemu a 
pilot nemusí být schopen správně určit výšku letu pouhým výhledem z kabiny.  
 
Slunce svítící do očí 
Pokud se má pilot soustředit na správné provedení přistání, je oslnění sluncem zvláště 
v letních měsících velmi nepříjemné.  






Délka / šířka / podélný sklon RWY 
O významu délky RWY jiţ bylo zmíněno v článku 3.1.2. V datbázi nehod je uvedena 
vyhlášená délka dráhy určená pro dojezd letounu (LDA). 
Šířka dráhy můţe hrát roli ve špatně provedeném přistání v případě, kdy fouká silný boční 
vítr. Pokud ho pilot nezvládne vyloučit, můţe být snesen mimo dráhu. I kdyţ je letiště 
vybaveno postranními pásy, jejichţ rozměry jsou uvedeny v předpise L-14, můţe pilot 
poškodit postranní dráhové značení a tím samozřejmě i letoun.  
Sklon terénu je velmi důleţitý. Pokud je mírný, dá se přistát poměrně jednoduše a bezpečně. 
Se zvětšujícím se sklonem svahu a vzrůstající rychlostí větru záleţí především na pilotových 
schopnostech. Při přistávání z kopce se pilot snaţí vyhnout příliš brzkému podrovnání a 




Kaţdému pilotovi vyhovuje jiný povrch. Zpevněný povrch je rovný, bez hrbolků a výmolů a 
letoun na něm lépe sedí díky vyššímu koeficientu tření. Řada pilotů preferuje povrch 
nezpevněný. Připadá jim bezpečnější z důvodu toho, ţe je měkčí a odpustí i tvrdší přistání 
nebo přistání v mírném „traverzu“.  
Některá letiště (např. Kunovice) mají oba dva druhy vzletové a přistávací dráhy a pilot si 
můţe vybrat, která plocha je mu milejší (po domluvě s ATC, v závislosti na okolním 
provozu). Většina letišť má však pouze jeden druh povrchu.  
Význam povrchu tedy můţe mít dvě roviny, a sice psychickou a technickou. 
 
Kontaminace RWY 
Jedná se o vliv znečištění (pokrytí) dráhy sněhem, vodou nebo ledem. Všechny tyto faktory 
sniţují tření a prodluţují tak délku dojezdu a tím i délku přistání. V případě dráhy zaplavené 
vodou existuje navíc nebezpečí vzniku aquaplaningu. Pro kaţdý typ letounu výrobce 
stanovuje limity, za kterých je moţné provést přistání. U kontaminovaných drah (zejména při 
pokrytí ledem nebo rozmoklým sněhem) se na dráze měří brzdící účinky, které měří 
provozovatel letiště a posádka je posuzuje s limity stanovenými pro daný typ letounu.  
Pokud pilot provádí nouzové přistání do terénu, je v databázi nehod uveden druh nánosu a 
pokrytí, jsou-li informace k dispozici. 
 
Únosnost RWY 
Únosnost RWY se týká zejména nezpevněných drah. Únosnost dráhy je limitující faktor. 
Obecně platí, ţe nízká únosnost nezpevněných drah zkracuje délku přistání, protoţe s klesající 
únosností roste valivý odpor kol podvozku. Výrobce stanovuje minimální únosnost RWY pro 
kaţdý typ letounu, aby nedošlo k „zaboření“.  
 
Přiblížení okruhem / pravidelnost okruhu 
Během letu po klasickém obdélníkovém okruhu má pilot většinou dobrý výhled na RWY a 
„na finále“ si můţe vhodně zvolit úhel sestupu a sestupovou rychlost. Pokud se ale letiště  





nachází v horách, poblíţ zastavěné oblasti nebo v blízkosti vodních ploch, nemusí mít okruh 
vţdy obdélníkový tvar nebo můţe být značně zkrácen (např. vynecháním části mezi 3. a 4. 
zatáčkou – base leg). Takový okruh můţe pilotovi značně zkomplikovat přistávací manévr, 
neboť  nemá dostatek času na provedení potřebných úkonů, odhadu správné rychlosti a 
sestupového úhlu.  
Pilot však nemusí pokaţdé volit příblíţení okruhem. Piloti – vlekaři většinou chtějí přistát 
v co nejkratším čase po vypnutí kluzáku a přiblíţení tedy volí např. sestupným letem „ve 
spirále“. Takové přistání můţe být doprovázeno opomenutím nějakého důleţitého úkonu, 
vysokou rychlostí nebo špatným rozpočtem. Velice často piloti – vlekaři z časových a 
úsporných důvodů ani neodhodí vlečné lano. Dalším typem je tzv. přímé přiblížení, tedy 
přiblíţení, kdy pilot z letěné trati pokračuje přímo „na finále“. V případě nouzového přistání 
je samozřejmostí, ţe pilot přiblíţení okruhem nedodrţuje, ale snaţí se za kaţdou cenu přistát 
bez zranění posádky a poškození letounu.     
 
Překážky na finále 
Členitost terénu můţe ovlivnit přistání také v případě, kdy pilot musí „na finále“ měnit úhel 
sestupu v závislosti na překáţkách – typickým příkladem jsou stromy nebo les, končící 
v určité vzdálenosti před začátkem vzletové a přistávací dráhy. Po přeletu takové překáţky 
pilot potlačí, coţ má za následek nejen zvýšení úhlu sestupu, ale také rychlosti.  
 
Znalost letiště 
S příletem na neznámé letiště můţe v pilotovi převládat pocit nejistoty, protoţe přesně neví, 
co můţe očekávat. Letí v neznámém terénu, není si jist stavem vzletové a přistávací dráhy, 
neví jaké jsou místní zvyklosti. Velkou pozornost můţe věnovat např. studování přibliţovací 
a letištní mapy, kontrolování naladěné frekvence na radiostanici, hledání větrného rukávu, 
snaze zařadit se do správného okruhu apod. Všechny tyto okolnosti můţou vést ke vzniku 




Z hlediska tématu této práce je důleţitá zejména Letištní sluţba řízení TWR. Na letištích, kde 
není poskytována letištní sluţba řízení, můţe být zřízena Letištní letová informační sluţba 
AFIS. Hlavní rozdíly mezi TWR a AFIS: 
Letiště se sluţbou řízení TWR se nachází v řízeném vzdušném prostoru, ATC vydává 
povolení, které pilot musí dodrţovat. Dispečer AFIS nespadá pod ATC. Nevydává ţádná 
povolení ani rozkazy, pouze podává informace o provozu na letišti, meteorologických 
podmínkách, stavu dráhy apod. Pilot mu musí dát vědět jaké má úmysly.  
Z těchto okolností vyplývá, ţe pilot přistávající na letišti se sluţbou řízení by měl dostávat 
kvalitnější informace.   











Pohlaví M – muţ; Ţ – ţena 
Délka přestávky v řízení letounů / 
daného typu letounu 
28 – počet nalétaných hodin za posledních 28 dnů 
90 – počet nalétaných hodin za posledních 90 dnů 
Aktuální zdravotní / psychický stav 
B – bez omezení; OM – blíţe nespecifikované omezení; 
VDL - korekce poruchy vidění do 
dálky; VNL- korekce poruchy vidění do blízka; SSL – 
zvláštní omezení/ R – rozrušený 
Vztah k osobám na palubě 
Ţ – ţádný; R – rodinný přísl.; N – nadřazená osoba 
(instruktor); P – pilot jako cestující; X – osoba, před níţ 
se pilot můţe chtít předvést 








P – příďový;  
O – s ostruhou /  
Z - zatahovací 





 Směr přízemního větru 
K – bezvětří; Č – čelní sloţka; B – boční sloţka; Z – 
zádová sloţka; VRB – proměnlivý  
Sráţky B – bez sráţek; D – déšť; S – sníh 
Světelné podmínky D – den; N - noc 







T – letiště nemělo vliv na vznik letecké nehody (přistání 
do terénu mimo letiště) 
Znalost letiště D – dobrá znalost; Z – znalost; N - neznalost 
Přiblíţení okruhem / pravidelnost 
okruhu 
A – ano; N – ne / P – pravidelný; N - nepravidelný 
Překáţky na finále A – ano; N - ne 
Povrch RWY Z – zpevněný; N – nezpevněný 
Kontaminace RWY 
Druhy nánosu: 1 – mokrá; 2 – mokré pásy; 3 – pokrytá 
jinovatkou nebo ledem do 1 mm; 4 – suchý sníh; 5 – 
mokrý sníh; 6 – rozbředlý sníh; 7 – led; 8 – ztvrdlý sníh; 
9 – zmrzlé koleje nebo rýhy / Rozsah nánosu: 1 – méně 
neţ 10%; 2 – pokrytí 11 – 25%; 5 – znečištění 26 – 50%; 
9 – pokrytí 51 – 100%  
Únosnost RWY Z – zpevněný povrch RWY 
Sluţba řízení T – TWR; A – AFIS; B – bez sluţby řízení 
Tab. 1  Legenda zkratek u položek databáze nehod 
3.3 Tabulka databáze nehod 
V následující tabulce jsou uvedeny nehody za období 2008 - 2014, které skončily zraněním 
posádky nebo poškozením letounu, a kterým mohl pilot nějakým způsobem předejít. Jsou zde 
uvedena také nouzová přistání, jejichţ příčinou nebyla pilotova chyba (vysazení pohonné 
jednotky apod.). U těchto nehod pilot neuplatnil správné nouzové postupy, a tudíţ mohl 
přistávací manévr provést lépe. Nehody zvýrazněny modrou barvou jsou rozebírány v dalším 
textu. 





Veškeré informace jsou čerpány ze Závěrečné zprávy ÚZPLN jednotlivých incidentů, 
Letových příruček konkrétních letounů, Databáze letišť 2015 a elektronické verze VFR 
příručky ČR, vydané Leteckou informační sluţbou ŘLP ČR, která od 1. 5. 2014 nahradila 
AIP ČR, VOL III (AD 4).  











4 ANALÝZA NEHOD 
4.1 Zhodnocení tabulky databáze nehod 
Některé z výše uvedených nehod mají společného jmenovatele a podobné okolnosti vzniku. 
V následujícím článku je zkoumáno, které poloţky databáze a její hodnoty se vyskytují u 
nehod nejčastěji. Některé z těchto událostí budou podrobně rozebrány dále. 
4.1.1 Pilot 
Ţenám – pilotkám patří v České republice v kategorii ULL(A), LAPL(A), PPL(A), CPL(A) a 
ATPL(A) pouze 2,5% z celkového počtu vydaných pilotních licencí. Jejich podíl na 
způsobených nehodách během přistávacího manévru však číní 7,4%, coţ je téměř 
trojnásobek. Tuto odchylku lze vysvětlit nedostatečným počtem nehod (2) a tedy 
nepřesvědčivým statistickým údajem. Pokud by však byla  vyloučena statistická chyba, 
výsledek by mohl být způsoben několika faktory. V prvním případě (C-152, Roudnice) byla 
nehoda způsobena špatnou technikou pilotáţe během fáze podrovnání s následným odskokem 
a převrácením letounu „na záda“ [31]. U druhé nehody (P-92 JS, Zbraslavice) byla příčinou 
ztráta kontroly nad letounem při jeho pohybu po zemi, způsobená momentální neschopností 
pilotky rozpoznat důvod, proč letoun nezpomaluje i přes jeho intenzivní brţdění [36]. Obě 
tyto nehody se staly během výcviku. Z uvedeného vyplývá, ţe u ţen je riziko vzniku nehody 
během přistávacího manévru téměř trojnásobné oproti muţům. Důvodem můţe být horší 
technická zručnost ţen při pilotáţi. 
Statisticky zajímavějším a významnějším údajem se jeví poloţka věk pilota. Přestoţe je 
v současné době mladý člověk vnímán širokou veřejností jako nezkušený, nezodpovědný, 
unáhlený a přehnaně riskující, průměrný věk pilota, který způsobil nehodu vlastní chybou 
během přistání, je 50 let. S tím souvisí i vysoký počet hodin celkového náletu, který 
v průměru činí 2045 hodin. Nejčastější chyby u této kategorie pilotů jsou přistání bez 
vysunutého podvozku a nedodrţení stanovených úkonů. Jsou zapříčiněny nepozorností, 
nedbalostí a zbrklostí. Dále lze tento údaj vysvětlit tím, ţe piloti s velkým náletem často létají 
na velkých dopravních letadlech - pokud pak usednou do kokpitu malého letounu, můţe jim 
výška zahájení přechodového oblouku „vypadnout z oka“, následně čehoţ provádí výdrţ a 
podrovnání ve velké výšce nad zemí.  
Poloţka počet nalétaných hodin na typu se různí od 0,3 hodin aţ po 580 hodin bez výrazného 
trendu a proto lze obecně říci, ţe má jen minimální vliv na průběh přistání. Průměrná doba 
pilota ve funkci v době vzniku nehody je zhruba 1 hodina a 10 minut. Únava tedy rovněţ 
nehraje významější roli. 
V databázi nehod jsou uvedeny dvě nehody způsobené pilotem s oční vadou. Jedná se o 
nehodu Z-226MS ve Vrchlabí, kdy pilot po vysazení motoru špatně odhadl úhel klesání a 
nezvládl doklouzat na přistávací plochu, přestoţe měl dostatečnou výšku [22]. Dále se jedná o 
nehodu C-172S v Roudnici během nočního trénování okruhů. V tomto případě pilot přehlédl 
balík slámy „na finále“. V kombinaci s malou výškou došlo k nehodě, při níţ byl letoun   





poškozen [27]. Lze tedy vyslovit závěr, ţe obě nehody mohly mít přímou souvislost s oční 
vadou pilota.  
Velkou roli má také psychický stav pilota. Pokud nejsou brána v úvahu nouzová přistání, při 
kterých je pilot pod obrovským psychickým tlakem, byly ve zkoumaném období zjištěny další  
tři nehody, při nichţ byl pilot rozrušen. V první z nich (P-34-200T Seneca, Jaroměř) 
vykonával pilot zkoušku na více-motorové pístové letouny (MEP). Během této zkoušky se mu 
příliš nedařilo a examinátor nebyl spokojen s jeho výkonem. V době těsně před nehodou bylo 
jiţ rozhodnuto o neúspěšně vykonané zkoušce [29]. Ve druhém případě se jedná opět o 
nehodu pilotky ze Zbraslavic. Před nehodou opakovala okruh z důvodu špatného rozpočtu při 
přiblíţení na přistání. S ohledem na její malé zkušenosti je zřejmé, ţe měla při opakování 
okruhu strach z dalšího případného neúspěchu. To se mohlo negativně podepsat na jejím 
celkovém psychickém stavu [36].  Třeti nehoda (PA-28-181, Brno) vznikla z důvodu špatné 
komunikace mezi pilotem a ATC. Posádce na palubě docházelo palivo, ale tento problém 
bohuţel neoznámili řídícímu letového provozu v souladu se stanovenými postupy a 
nepoţádali o pomoc. Po úplném vyčerpání pohonných hmot museli nouzově přistát na 
rychlostní komunikaci na okrajové části Brna. Vzhledem k tomu, ţe se tato situace odehrála 
v noci, neměli moţnost výběru jiné nouzové plochy. Naštěstí se posádce podařilo vyváznout 
bez zranění. Letoun byl zničen. Tato nehoda bude rozebírána dále [38]. 
Při nehodách, uvedených v databázi, byl většinou pilot v letounu sám. Pokud s ním letěla 
další osoba na palubě, byl to v 5 případech ze 7 pilot jako cestující nebo pilot – instruktor. 
Přítomnost dalšího pilota na palubě tedy zcela nepochybně souvisí s chováním pilota během 
řízení letounu. 
Ve zkoumaném období bylo ohlášeno mnoho nouzových přistání. Asi v 50% případů se 
pilotovi podařilo přistát bez zranění posádky a poškození letounu. Zdali v ostatních případech 
pilot spěchal nebo ne, se nepodařilo zjistit. 
4.1.2 Letoun 
Nejčastějšími zástupci letounů v databázi nehod jsou stroje typu Zlin a Cessna. Tento 
výsledek není nijak překvapivý. Tyto letouny patří na českém nebi k nejrozšířenějším 
v kategorii do 2250 kg. Během zkoumání příčin nehod tedy nebyl zjištěn ţádný významný 
rozdíl mezi příďovým a ostruhovým podvozkem. Varovný prst je potřeba vztyčit nad počtem 
nehod, které se staly z důvodu nevysunutého podvozku. Z celkového počtu 27 nehod bylo 
právě 6 zaviněno tímto způsobem. 
Průměrná délka přistání z výšky 50 stop aţ po úplné zastavení všech letounů uvedených 
v databázi činí 456 metrů. Větší délka přistání letounu hrála roli pouze v jednom případě – Z-
526AFS-V ve Slaném, kdy pilot nezvládl ubrzdit letoun a na konci dráhy vyjel do předpolí a 
zastavil se aţ o pozemní komunikaci. Letoun byl poškozen. Pilot přistával s větrem 
„v zádech“ [28]. 
Poloţky maximální přistávací hmotnost a přistávací rychlost nepřinesly ţádné významné 
zjištění. Průměrné hodnoty těchto veličin činí 1035 kg a 125 km/h. 
Podle Metodiky pilotního výcviku na letounech by měli piloti – vlekaři před přistáním provést 
odhoz lana. Ze 6 nehod vlekařů právě 4 přistávali s vlečným lanem.  






Velkým překvapením ve statistice je počasí. Ani v jednom případě nemělo přímou souvislost 
s nehodou během přistávacího manévru. Všechny incidenty proběhly se slabým nebo mírným 
větrem, při dobré dohlednosti a beze sráţek.    
Dvě nehody se odehrály v noci, a sice C-172S v Roudnici, kdy pilot „na finále“ narazil do 
balíku slámy a dále jiţ zmíněný PA-28-181 v Brně, který musel nouzově přistát na pozemní 
komunikaci [27, 38]. O první z nich lze říci, ţe by se vůbec nestala, pokud by byl let proveden 
ve dne. Nouzové přistání u druhé nehody mohlo ve dne dopadnout podstatně lépe.  
Poloţka slunce svítící do očí nepřinesla ţádné zajímavé zjištění.  
4.1.4 Letiště 
Délka RWY, resp. její LDA hrála roli u dvou nehod. U obou těchto událostí bylo hlavní 
příčinou nedodrţení předepsaných úkonů pilotem během přistání. Totéţ lze říci o podélném 
sklonu RWY. U nehod, které se staly na RWY s nepříznivým sklonem RWY (směrem z 
kopce), bylo hlavní příčinou nedodrţení stanovených postupů. U 5 z 8 nouzových přistání 
došlo k poškození letounu vlivem špatného výběru nouzové plochy.    
Vlivem nezvládnutého podrovnání a následného odskoku došlo ke 4 nehodám, z toho se 3 
odehrály na nezpevněném travnatém povrchu. Toto zjištění přibliţně odpovídá poměru 
zpevněných a nezpevněných ploch na území České republiky 18% ku 82%.  
RWY pokrytá sněhem byla příčinou nehody C-150 v Bubovicích. Pilot špatně odhadl výšku 
nad zasněţeným terénem, provedl vysoké podrovnání s mírným levým náklonem. Došlo k 
vyplavání letounu do výšky cca 5 metrů, dopadu na hlavní podvozek a odskoku. Následným 
potlačením řídidel pilot způsobil podélný sklon letounu „na hlavu“. Při dalším dotyku letounu 
se zemí se ulomil příďový podvozek [37]. 
Kuriózní případ se stal v Touţimi v roce 2010 během Mistrovství Evropy v letecké akrobacii. 
Dva velmi zkušení piloti během přistávacího manévru významně poškodili své akrobatické 
speciály CAP 231 a CAP 232. V prvním případě pilot špatně vyhodnotil pozemní značku a 
spletl si přistávací „T“ s označením „X“ – neboli RWY nezpůsobilá provozu. Po přistání na 
rozmoklou dráhu došlo k ulomení přední podvozkové nohy a následnému překlopení letounu 
na příď. Druhý pilot si spletl posunutý práh RWY (z důvodu jiţ zmíněné nezpůsobilosti) 
s dotykovou zónou. Naneštěstí se mu podařilo přistát přesně na tuto značku. Pokud by její 
konstrukce nebyla kovová, mohlo vše dopadnout dobře. Ani v jednom případě nedošlo ke 
zranění pilotů [39, 40]. 
Poslední případ, ve kterém figuroval nános na vzletové a přistávací dráze, se stal v jiţ 
zmíněném Slaném v roce 2013. Pilotovi akrobatického letounu, upraveného pro vlekání, Z-
526AFS-V nedostačovala pouţitelná délka pro přistání LDA, následně čehoţ vyjel přes 
předpolí do příkopu. RWY byla mokrá, a zhoršovala tedy brzdný účinek letounu. Tato nehoda 
vznikla kombinací různých faktorů, a zejména pak nedodrţením postupů zkušeným pilotem. 
Bude o ní psáno dále [28].  
Ve 3 případech se stala nehoda na letišti s nepravidelným tvarem okruhu. Tento druh 
přiblíţení mohl mít přímou souvislost se špatně vykonaným přistávacím manévrem, protoţe   





příčinou nehody byla vysoká rychlost při podrovnání, špatný rozpočet na přistání a 
přehlédnutí překáţky na dráze. 
Překáţka „na finále“ se vyskytovala u 8 případů, coţ je pro celkový počet 27 nehod poměrně 
vysoké číslo. Pilotovi se této překáţce nepodařilo vyhnout ve 4 případech. 
Poloţka znalost letiště nepřinesla ţádné zajímavé informace. Zda byla na letišti sluţba řízení 
bylo rozhodujícím faktorem u jiţ zmíněného Tecnamu P92-JS ve Zbraslavicích. Pilotka po 
příletu na letiště špatně vyhodnotila směr větru a přistávala s větrem v zádech, coţ mohlo mít 
vliv na její rozhodnutí přistávat tzv. „na výkonu motoru“. Pokud by na letišti byl dispečer 
AFIS, mohl jí být s vyhodnocením směru větru, a tedy i s dráhou v pouţívání nápomocen. 
Tato nehoda bude také podrobněji rozebrána v dalším textu [36].  
 
Shrnutí informací, obsaţených v tabulce databáze nehod přineslo několik zajímavých zjištění. 
Některé závěry jsou však velice relativní. U poloţek jako jsou věk pilota, počet nalétaných 
hodin, doba strávená ve funkci, apod. lze jen velice těţko dohledat, jaké jsou průměrné 
hodnoty, vyskytující se u všech pilotů v České republice. Naopak poloţky pohlaví pilota, 
počasí, povrch RWY, apod.  je moţno dobře porovnat s konkrétními hodnotami a výsledek má 
tedy větší výpovědní hodnotu.  
V následujícím grafu je uveden podíl jednotlivých faktorů na příčiny nehod. Modrou barvou 
jsou vyznačeny faktory spojené s procedurálními postupy během letu (nedodrţování letu po 
okruhu, nevysunutý podvozek, nedodrţení nouzových postupů, nedodrţení předepsané výšky, 
nezkontrolování mnoţství paliva). Faktory způsobené špatnou technikou pilotáţe jsou 
označeny zeleně (vysoké nebo nízké podrovnání, obecně špatně zvládnutý přistávací manévr, 
špatný rozpočet na přistání). Oranţovou barvou je označen vliv počasí.     
 
 
        Graf 1   Podíl jednotlivých faktorů na příčiny nehod  























Z uvedeného grafu vyplývá, že při návrhu řešení eliminace počtu nehod během 
přistávacího manévru je potřeba se zaměřit zejména na dodržování předepsaných 
postupů pilotem.  
4.2 Popis příčiny u vybraných nehod 
V následující kapitole jsou podrobněji popsány některé nehody, které byly vybrány na základě 
ukázkových chyb pilota. Na tyto chyby se autor zaměřil z důvodu jejich častého opakování. U 
kaţdé nehody je stručný přehled průběhu události a dále popsána chyba pilota. Informace jsou 
čerpány ze Závěrečných zpráv ÚZPLN a DSA.   
4.2.1 Z-50LX, Chrudim, 1. 11. 2014 
Pilot ve věku 79 let s celkovým náletem 23 296 hodin si po ukončení akrobatických figur 
vyţádal povolení přistát. Od řídícího letového provozu obdrţel „pořadí dvě“ za přistávajícím 
kluzákem. Aby na něj lépe viděl, nasměroval svůj letoun k levému okraji RWY. Přiblíţení na 
přistání prováděl v malé výšce s téměř nulovým úhlem sestupu. Důkazem jeho malé výšky 
jsou ulomené větve šípkového keře, vysokého 4,5 metru, který byl ve vzdálenosti 290 metrů 
před prahem dráhy. Během podrovnání došlo ke střetu s kluzákem, který byl připraven 
k navijákovému vzletu z levého okraje RWY. Přistávající letoun po nárazu dosedl na dráhu a 
po krátkém výběhu se otočil vpravo a pojíţděl směrem k odstavné ploše u hangáru. Kluzák, 
který byl s posádkou připraven k navijákovému vzletu se vlivem nárazu pootočil asi o 20° 
vlevo.  Meteorologické podmínky byly v souladu s provozovanou činností. 
Bezprostřední příčinou této události bylo nedodrţení postupů pilota. Přiblíţení měl provádět 
s dostatečným odstupem za přistávajícím kluzákem tak, aby na něj dobře viděl a nemusel tedy 
vybočit k levému okraji RWY. Další chybou bylo nedodrţení okruhové výšky. Pilot musí mít 
během přistávacího manévru přehled o dění na přistávací dráze. Toho lze těţko docílit 
„dotahováním se na plynu“ v 5-ti metrové výšce, zvlášť kdyţ má pilot zhoršený výhled přes 
palubní desku z důvodu menšího vzrůstu.  
Co vedlo velice zkušeného pilota k těmto chybám? S největší pravděpodobností byl 
přesvědčen, ţe uţ ho nemůţe nic překvapit a stanovené postupy bral na lehkou váhu. Tento 
případ celkově dokresluje zjištění ze statistiky nehod. Starší piloti s velkým náletem se 
zkrátka dopouštějí chyb během přistávacího manévru daleko častěji, neţli jejich mladší 
kolegové. Lze to vysvětlit tím, ţe mladí a nezkušení piloti mají k řízení letounu větší respekt a 
svědomitě dodrţují úkony a postupy. Dále je třeba brát v potaz, ţe zkušenost nerovná se 
dobrý zrak a postřeh. Této nehodě šlo jednoznačně předejít dodrţováním postupů při letu po 
okruhu [21]. 
 






           Obr. 8  Nehoda Z-50LX v Chrudimi, 1.11.2014 
4.2.2 Z-526AFS-V, Slaný, 26. 10. 2013 
Pilot ve věku 69 let, s celkovým náletm 1670 hodin, provedl aerovlek s vlečným letounem Z-
526AFS-V. Po vypnutí kluzáku pak plynule klesal do prostoru mezi 3. a 4. zatáčkou okruhu 
pro RWY 07 ve Slaném. V době nehody foukal pro přistávající letoun vítr o rychlosti 4 m/s ze 
zadu a 3 m/s z boku. Pilot vlečného letounu měl delší rozpočet a přistál aţ v půli RWY dlouhé 
760 metrů. I kdyţ se snaţil letoun ubrzdit, vyjel aţ za konec RWY do předpolí, kde byla vyšší 
mokrá tráva. Letoun se staţenou přípustí směřoval k okraji letištní plochy, jejíţ hranici tvoří 
těleso pozemní komunikace. Kdyţ viděl, ţe se blíţí k pozemní komunikaci, pokusil se zatočit 
vpravo. Podvozková kola ztratila směrovou stabilitu a letoun se začal smýkat v traverzu vlevo 
tak, ţe se dráha ostruhového kola dostala vně trasy levého kola hlavního podvozku. Vybočil o 
cca 90° a vjel do příkopu. Vlivem nárazu letounu do příkopu došlo k jeho poškození. Pilot 
nebyl zraněn. 
Příčiny nehody byly přístání s větrem v zádech a dlouhý rozpočet během přiblíţení. Z-
526AFS-V je akrobatický letoun upravený pro vlekání. Není vybaven vztlakovými klapkami 
a proto musí přistávat při velké rychlosti – 130 km/h. S velkou rychlostí souvisí také dlouhá 
délka přistání – 550 metrů, z toho 210 dojezd. Letoun s těmito parametry vyţaduje velice 
precizní přistání, zvláště pak v případě, kdy je krátká RWY.  
Pilot měl pro přistání zvolit RWY 25. Dlouhý rozpočet si mohl uvědomit s dostatečným 
předstihem tak, aby stihl opakovat okruh. Spolupůsobícím faktorem byl stav provozní plochy 
[28].  
4.2.3 PA-34-200T Seneca, Jaroměř, 24. 9. 2013 
Letový examinátor (dále jen velitel letounu) vykonával praktické přezkoušení pilota - ţáka 
(dále jen pilot) za účelem získání kvalifikace MEP - LAND. Vzhledem k tomu, ţe pilot nebyl  





české národnosti, byla komunikace vedena v anglickém jazyce. Velitel letounu  měl platnou 
jazykovou doloţku (ICAO Level 4) a průkaz všeobecného radiotelefonisty. V souladu se 
zkušebním protokolem prováděli nácvik bezpečnostního přistání (simulovaný stav nouze – 
poţár, kouř). V závěrečné fázi přiblíţení vydal velitel letounu pokyn pro nastavení ovladače 
vrtulí na jemný úhel „propeller forward“. Tento příkaz pilot vyhodnotil jako „throttles 
forward“, neboli uvedení ovladače přípusti do reţimu maximálního výkonu. Na tento stav byl 
velitelem letounu upozorněn. Ve snaze opravit tuto chybu pilot unáhleně uzavřel výkon 
motoru a dále chtěl přenastavit ovladač vrtulí do poţadovaného reţimu. V důsledku malé 
rychlosti však došlo k prosednutí letounu a jeho tvrdému dopadu na zem s následným 
odskokem. Velitel letounu jiţ nestihl zareagovat. Vzhledem k tomu, ţe letoun normálně 
pokračoval v letu (bez viditelných vnějších poškození s funkčními motory) a na letišti v 
Jaroměři nebyla v dané chvíli poţární asistence a zdravotní zabezpečení, rozhodl se realizovat 
krátký přelet do Hradce Králové, a to za dodrţení nouzových postupů po zjištění závady, 
které byly v souladu s letovou příručkou. Při podrobné prohlídce v servisním středisku, byla 
vzhledem k poškození letounu zjištěna příčina jako tvrdý náraz do země z výšky cca 2 – 3 
metry. Tímto došlo k deformacím konstrukce trupu, křídel v místech ţeber podvozkových 
šachet hlavních podvozků a dále téţ k deformaci pístnic všech podvozkových kol. 
Příčinou této události bylo nepochopení příkazu od velitele letounu. Podobnost slov 
„propeller“ a „throttles“ vedla k chybě pilota, který místo přestavení ovladačů vrtulí na 
minimální úhel pracoval s ovladači přípusti. K tomuto pochybení mohlo dojít vlivem 
nervozity pilota, který v době před nehodou jiţ věděl o neúspěšném zvládnutí zkoušky. Jakým 
způsobem by se dalo předejít tomuto druhu psychického nátlaku bude popsáno dále [29]. 
 
 
Obr. 9  Místo nárazu do země u nehody PA-34-200T Seneca v Jaroměři, 24.9.2013 
4.2.4 Z-126T, Hranice, 7. 3.  2013 
Pilot ve věku 50 let, s náletem 438 hodin, měl uskutečnit technický přelet letounu Z-126T 
z Hranic do Otrokovic na pravidelnou servisní údrţbu. V ten den jiţ vykonal let na letounu 
typu Z-226 z Otrokovic do Zábřehu v délce 30 minut. Počasí vyhovovalo zamýšlené letové 
činnosti. Během rozletu došlo ve výšce asi 15 metrů bez předchozího varování k vysazení  





pohonné jednotky. Pilot se pohledem ujistil o poloze ovladačů v kabině a pokusil se 
nastartovat motor, ale bez výsledku. Vrtule se při startování protáčela. Uvedl, ţe s ohledem na 
svoji polohu by mu přistání před sebe vyšlo do koryta potoka za letištěm. Z tohoto důvodu 
stočil letoun do mírného náklonu vlevo a tvrdě dosedl na plochu mezi cestou a korytem 
potoka. Došlo k váţnému poškození letounu, pilot nebyl zraněn.  
Předmětem zkoumání této práce nejsou příčiny vysazení motoru, ale popis chyb pilota. 
Ačkoliv měl během nouzové situace velmi málo času na přistávací manévr, mohl jej 
zvládnout lépe. K vysazení motoru došlo ve fázi rozletu letounu a přechodu do stoupání ve 
výšce, kterou pilot odhadl asi na 15 m. Nouzové postupy pro takovou situaci jsou uvedeny v 
letové příručce Z-126T. Obecný postup pro jednomotorová letadla, při vysazení motoru do 
výšky 100 m je, aby pilot rychle zvolil místo nouzového přistání pokud moţno v přímém 
směru před sebe. Pilot tento postup nedodrţel tím, ţe se snaţil o opětovné nastartování 
pohonné jednotky. V případě výskytu překáţek v přímém směru, lze dráhu letu zkorigovat 
tak, aby se jim pokud moţno vyhnul a zabránil tak přímému střetu s nimi. Vzhledem k místní 
situaci by přistání do přímého směru vyšlo do koryta potoka, které lze povaţovat za překáţku. 
Pilot se správně rozhodl, kdyţ letadlo stočil na volnou plochu vlevo, přičemţ jako první došlo  
ke kontaktu levé poloviny křídla se zemí. Lze vyslovit závěr, ţe dobu, po kterou se pilot 
věnoval startování motoru, mohl lépe vyuţít k dorovnání směru letadla na přistání [30].   
 
 
Obr. 10  Pravděpodobné schéma nouzového přistání letounu Z-126T v Hranicích, 7.3.2013 
4.2.5 C-152, Roudnice, 16. 9. 2012 
Pilotka – ţákyně s celkovým náletem 16 hodin, prováděla se svým instruktorem cvičné lety 
k nácviku vzletu a stoupání, letu po okruhu, přiblíţení a přistání dle osnovy výcviku PPL(A). 
Při desátém okruhu došlo v průběhu přistání k odskoku letounu, na které pilotka reagovala  





hrubým potlačením řízení. Při dalším dotyku s nezpevněnou travnatou dráhou došlo 
k vylomení příďového podvozku a následnému převrácení letounu „na záda“.  Instruktor na 
tuto situaci nestihl zareagovat. Oba opustili letoun bez zranění. Letoun byl váţně poškozen. 
Směr a rychlost přízemního větru neměly podstatný vliv na průběh přistání. 
K odskoku letounu pravděpodobně došlo vlivem nesprávného odhadu výšky nad zemí. 
Reakce pilotky na odskok letounu, kdy hrubě potlačila řízení, byla v dané situaci 
nepřiměřená. 
Příčiny vysokého vyrovnání jsou: 
1. Nesprávné rozdělení pozornosti (sledování země blízko před letounem) 
2. Rychlé přitaţení řídicí páky v počátku vyrovnání 
3. Velká rychlost v bodě vyrovnání a přitahování řídicí páky jako při normální rychlosti  
Oprava vysokého vyrovnání se provádí následovně:  
1. Pokud pilot rozpozná vysoké vyrovnání v počátku vyrovnání, můţe chybu opravit 
zmenšením rychlosti přitahování řídicí páky 
2. Při vyrovnání ve výšce nad 1 metr jemně povolí řídicí páku, převede letoun do 
správné výšky výdrţe a v závislosti na rychlosti letounu opět přitahuje řídicí páku 
3. Při vyrovnání letounu ve výšce větší neţ 2 metry pilot zvýší výkon motoru a opakuje 
okruh 
 
Po odskočení letounu od země, které bylo způsobeno prosednutím z větší výšky vyrovnání 
následkem ztráty rychlosti, by měl pilot ponechat řídicí páku ve stejné poloze. Jakmile se 
letoun začne přibliţovat k zemi, měl by plynule, ale energicky přitahovat řídicí páku tak, aby 
letoun přistál na hlavní podvozková kola [31].  
4.2.6 Tecnam P92-JS, Zbraslavice, 30. 5. 2011 
Pilotka - ţákyně ve věku 22 let, s celkovým náletem 42 hodin, prováděla sólový navigační let 
z Brna do Zbraslavic v rámci osnovy výcviku PPL (A).  Letiště ve Zbraslavicích bylo v době 
nehody bez zajištěné sluţby AFIS. Po příletu na letiště pilotka chybně vyhodnotila směr větru 
a tím i dráhu v pouţívání. Při prvním pokusu o přistání měla dlouhý rozpočet a rozhodla se 
opakovat okruh. Při druhém pokusu raději prodlouţila okruh v poloze po větru, aby se 
vyhnula stejné situaci. Po třetí zatáčce upravila rychlost na 65 KIAS, vysunula malé klapky 
(15°) a pokračovala v klesání do čtvrté zatáčky. Tentokrát ovšem byla naopak příliš „krátká“ 
a musela se „dotahovat na plynu“. Během podrovnání si neuvědomila, ţe nemá přípust 
staţenou na volnoběh a přistála s výkonem motoru. Po přistání do první třetiny RWY 33 se 
snaţila intezivně brzdit, ale letoun pokračoval dále v pohybu na konec dráhy, přes účelovou 
komunikaci, po louce přes příkop a násep aţ na pravý okraj vozovky. Pilotka vyvázla bez 
zranění, letoun byl poškozen. 
U této události se pilotka dopustila hned několika chyb najednou. I přesto, ţe se jednalo o 
cvičný navigační let, neměla zajištěnou sluţbu AFIS. Tato chyba je spíše organizačního 
charakteru. Instruktor by měl pouštět své ţáky na sólové lety pouze po utvrzení o zajištěné 
sluţbě AFIS, minimálně na letišti plánovaného přistání.  Dále pilotka špatně vyhodnotila směr 
větru a přistávala tedy s větrem „v zádech“. Tato chyba mohla být způsobena buďto 
nervozitou nebo větší výškou po příletu na letiště. Pilot by se měl zařadit do letištního okruhu  





teprve tehdy, aţ si je stoprocentně jist o směru větru. Důsledkem tohoto pochybení je větší 
rychlost vzhledem k zemi (tzv. GS – Ground Speed), která mohla vést k chybnému rozpočtu 
při přiblíţení. Tuto situaci pilotka vyřešila „dotahováním se na plynu“. Během podrovnání 
zapomněla nastavit ovladač přípusti do polohy „volnoběh“ a po přistání si neuvědomila 
příčinu toho, proč letoun i přes intenzivní brţdění pokračuje v pohybu po dráze [36].   
 
 
Obr. 11  Celkový pohled na nehodu letounu P92-JS ve Zbraslavicích, 30.5.2011 
4.2.7 PA–28-181, Brno, 14. 11. 2010 
Dva piloti ve věku 58 a 60 let, s náletem 591 a 438 hodin, francouzské národnosti měli 
uskutečnit přelet letounu PA-28-181 z Flensburg-Schaferhaus (Německo) do Tököl 
(Maďarsko). Jelikoţ chtěli tento let provést bez mezipřistání, provedli svépomocí zástavbu 
přídavné nádrţe do prostoru zadních sedaček. Během letu nad Českou republikou zjistili, ţe 
mají problém s přívodem paliva z pravé nádrţe, na kterou byla napojená přídavná nádrţ. Tuto 
skutečnost oznámili lámanou angličtinou řídícímu letového provozu v Praze s úmyslem 
přistát v Pardubicích. Během komunikace však neuvedli tísňovou ani pilnostní frázi (MAY-
DAY nebo PAN-PAN). Byli přesměrováni na frekvenci letiště Pardubice. Řídící letového 
provozu v Pardubicích sdělil posádce, ţe má vojenský provoz a letiště tedy není otevřeno pro 
civilní letectví. Piloti mu oznámili, opět bez jakýchkoliv pilnostích nebo tísňových frází, ţe 
budou přistávat v Brně. Během letu do Brna však vyčerpali veškeré palivo z levé a přídavné 
nádrţe, coţ vedlo k vysazení pohonné jednotky. Vzhledem k tomu, ţe se tato situace odehrála 
v noci, neměli příliš moţností s výběrem nouzové přistávací plochy. Nakonec si zvolili  





rychlostní komunikaci na severním okraji Brna. Přistání se jim v rámci moţností podařilo, 
neboť oba vyvázli bez váţnějších poranění. Letoun byl vlivem nárazu do pouličnícho 
osvětlení a svodidel poškozen. Ke škodám na majetku třetích osob nedošlo. Při prohlídce 
letounu bylo zjištěno 90 litrů paliva v pravé nádrţi. 
Jednoznačnou příčinou této nehody je neodborný zásah do palivové instalace letounu, který 
nebyl proveden a odzkoušen schválenou údrţbovou organizací. Předmětem této práce jsou 
však chyby pilota během přistávacího manévru. V tomto případě se jedná o špatnou 
komunikaci s ATC. Pilot z neznámého důvodu neoznámil ţádnému ze tří řídících letového 
provozu stav nouze. Pokud by tak učinil, není pochyb o tom, ţe mohl přistát v Pardubicích. 
Co vedlo zkušené piloty k neoznámení stavu nouze?  
Jsou zde tři moţnosti – první a velice nepravděpodobná se jeví moţnost neznalosti pilnostních 
a tísňových frází. Podle přepisu komunikace vedené mezi letounem a pozemními stanicemi, 
pilot během komunikace vyslal zprávy „We have problem with transfering our fuel, we are 
now 20 miles from your airfield and we should divert maybe on your field or LKTB“ a „we 
have big big problem, we have emergency landing to do“. Letecký předpis Frazeologie 
stanuvuje v souvislosti s nedostatkem paliva následující fráze: 
 
 
Tab. 3  Bod 12.4 Leteckého předpisu Frazeologie 
 
Váţnost situace pochopil aţ řídící letového provozu v Brně ze druhé uvedené zprávy, v té 
době však uţ bylo příliš pozdě.  
Další varianta je, ţe piloti doufali v zásobu paliva aţ do Brna. Poslední a nejpravděpodobnější 
moţností je, ţe se obávali oznámit povahu situace z důvodu přídavné nádrţe, která nebyla 
zastavěna v souladu s předpisem [38].  
4.2.8 C-FR172H, Strakonice, 16. 8. 2009 
Pilot ve věku 34 let, s celkovým náletem 272 hodin, prováděl pozorovací let se třemi dalšími 
osobami na palubě v okolí Strakonic v délce trvání asi 30 minut. Průběh letu pozoroval 
dispečer AFIS. Přílet letounu zpět na letiště ve Strakonicích popsal tak, ţe pilot po příletu 
pokračoval do polohy „po větru“ dráhy 13, coţ oznámil rádiem. Dále svědek očekával hlášení 
pilota v poloze „finále“ a zvuk motoru, ale k tomu jiţ nedošlo. Další svědkové nehody, kteří 
slyšeli zvuk motoru přilétávajícího letounu, uvedli v úředních záznamech Policie ČR, ţe zvuk 
motoru byl kolísavý a nepravidelný. Místo pozorování svědků se nacházelo asi 200 m od  





trajektorie letu v přilehlé zahrádkářské kolonii. Letoun nejdříve narazil do koruny stromu na 
pravém břehu řeky Otavy ve výšce asi 10 m nad úrovní země. Pod stromem byla nalezena 
vnější část pravé poloviny křídla a ulomené větve stromu. Dále následoval náraz letounu do 
levého břehu řeky Otavy v úrovni vodní hladiny. Bohuţel se podařilo přeţít pouze jedné 
osobě na palubě. Letoun byl zcela zničen.  
 Na hřídeli motoru v místě mezi přírubou vrtule a skříní motoru, bylo nalezeno namotané lano 
ze syntetického vlákna červené barvy. Bylo prokázáno, ţe se jedná o lano, které slouţilo 
vodákům k upevnění branek na řece a na hřídel motoru se namotalo jen krátce před nárazem 
letounu na břeh řeky. Podle tohoto nálezu a hodnoty odečtené z otáčkoměru motoru lze 
usoudit, ţe motor se točil aţ do nárazu do překáţky. Nelze však jednoznačně určit v jakém 
reţimu motor pracoval. Při expertíze letounu bylo dále zjištěno, ţe bezprostředně před 
nárazem byl ovladač bohatosti směsi v poloze do poloviny maximálního vysunutí (ochuzení 
směsi paliva).  
Jednoznačné příčiny nehody jsou – nízká výška přiblíţení a nedodrţení úkonů během přistání. 
Při předpokládaném úhlu sestupu 3° měla být v místě nárazu výška letounu nad povrchem 
země 85 m. V této vzdálenosti však narazil letoun v klesání do koruny stromu ve výšce asi 10 
metrů nad zemí. Příčinou nepravidelného chodu motoru bylo nedodrţení úkonů během 
přistání. Letová příručka pro letoun C-FR172H uvádí následující:  
V sekci IV – Normální postupy: CESTOVNÍ LET - bod (3): Směs – ochudit okamžitý průtok 
paliva pro cestovní režim letu, jak je uvedeno v sekci V „Tabulky cestovního výkonu“. Letová 
příručka nepředpokládá cestovní let s ochuzenou směsí v ALT pod 2 500 ft (viz Tab. 3). 
V sekci IV – Normální postupy: PŘED PŘISTÁNÍM - bod (1): Ovladač bohatosti směsi 
paliva – bohatá směs. 
 
 
Obr. 12  Ovladač bohatosti směsi potřísněný krví po nehodě letounu C-FR172H ve 
Strakonicích, 16.8.2009 






                                   Tab. 4  Cestovní výkon letounu C-FR172H 
Pilot měl ovladač bohatosti směsi v poloze „ochuzeno“. Během přiblíţení si uvědomil nízkou 
výšku nad terénem, na coţ zareagoval přidáním plynu. Přesunutí ovladače přípusti (otevření 
škrticí klapky na větší průtok vzduchu do sání motoru) mohlo za této situace způsobit další 
ochuzení směsi paliva, a tím nepravidelný chod motoru a významnou ztrátu jeho výkonu. 
V kombinaci s velmi malou výškou letu došlo k tragédii [42].    
 
 
            Obr. 13  Místo nehody letonu C-FR172H ve Strakonicích, 16.8.2009 





5 PRŮZKUM MEZI PILOTY 
Špatně provedené přistání nemusí vţdy skončit nehodou nebo poškozením letounu. Tyto 
incidenty nejsou nikde hlášeny a piloti si je většinou nechávají pro sebe. V této části jsou 
popsány 3 události na základě výpovědi pilotů, z nichţ 2 neskončily nehodou. Jako poslední 
je uvedena nehoda letounu P92-JS Tecnam ze Zbraslavic, o které bylo v předchozích 
kapitolách uţ několikrát zmíněno. Jména pilotů jsou ponechána v anonymitě.  
 
Libor K., C-172, Trnava 
Pilot provedl výcvik soukromého pilota PPL (A) na letounu Z-126. Po dokončení výcviku byl 
přeškolen na typ C-172, se kterým hned po přeškolení letěl navigační sólový let na letiště 
v Trnavě. Během přistávacího manévru ve fázi výdrţe došlo k vyplávání letounu, na které 
pilot zareagoval opakováním okruhu. Po vzletu si při pohledu na rychloměr uvědomil svoje 
pochybení. Popletl si jednotky. Přistával při rychlosti 120 knotů, neboť byl zvyklý z letounu 
Z-126, na kterém do té doby nalétal asi 70 hodin, na metrické jednotky. Tato extrémně vysoká 
rychlost vedla k vyplavání bez jakékoliv moţnosti opravy. Naštěstí vše dobře dopadlo. Pilot 
uvedl, ţe si z této chyby vzal velké ponaučení a v současnosti uţ rozezná rozdíl +/- 10 knotů 
při přiblíţení na přistání. 
 
Kamil H., C-172, Kunovice 
Na letišti Kunovice probíhala akce hromadných pozorovacích letů pro zaměstnance 
nejmenované firmy. Piloti měli s kaţdou posádkou provést 15-ti minutový let po předem 
stanovené trase. Pilot C-172 se s posádkou přibliţoval k letišti a zhruba ve 13. minutě letu měl 
polohu nad Šterkopískovištěm v Uherském Ostrohu (asi 1,5 km od prahu dráhy 03C) a výšku 
asi 2500 stop. Měl v úmyslu provést vyklesávací zatáčku nad Štěrkopískovištěm a dále 
pokračovat „na finále“ dráhy 03C. Předpokládal, ţe mu doba letu vyjde přesně na předem 
stanovených 15 minut. V této poloze se ovšem po rádiu ohlásil pilot letounu L-200 Morava, 
který udával polohu Veselí nad Moravou (asi 5 km od letiště), s úmyslem pokračovat „na 
finále“ dráhy 03C. Pilot C-172 se tedy rozhodoval, zda má dát přednost letounu L-200 nebo 
okamţitě přistát, aby se vyhnul kolizní situaci. Pokud by dal přednost L-200, musel by 
počkat, neţ tento letoun vyklidí dráhu a teprve potom ohlásit ATC „finále“ dráhy 03C. Pilot 
uvedl, ţe by celková doba letu narostla na cca 20 minut. Z tohoto důvodu se rozhodl přistát 
okamţitě.    
Vzhledem k velké výšce letounu pilot uvedl pohonnou jednotku do volnoběţného reţimu, 
počkal na rychlost pro vysunutí vztlakových klapek, které následně vysunul. Jelikoţ mu 
rychlost klesání stále nedostačovala, uvedl letoun do skluzu. Jeho cílem bylo přistát do 
poloviny RWY dlouhé 2000 m, neboť v tomto místě se nacházelo stanoviště pro nástup a 
výstup posádek pozorovacích letů. Pilot dále uvedl, ţe výška letounu nad prahem dráhy 03C 
byla asi 500 stop. Jednoduchým výpočtem lze odvodit sestupový úhel k předpokládanému 
místu dotyku uprostřed RWY, který činí 8,8°. Tato hodnota je téměř trojnásobkem obvyklého 
sestupového úhlu 3°. Tyto situace zpravidla končí dosednutím na příďový podvozek 
s následnými odskoky, jejichţ amplituda se neustále zvětšuje. Toto přistání je téměř 
neopravitelné a můţe dojít aţ k vylomení příďového podvozku. Pilot by měl opakovat okruh  





po prvním oskoku. V lepším případě dojde vlivem velké dopředné rychlosti během 
podrovnání k vyplavání letounu. Tato situace lze opravit plynulým povolením řidicí páky a 
následným přitahováním.  
V případě pilota C-172 došlo ke zmíněné sérii odskoků, které se mu podařily opravit. 
Jednoznačnou chybou bylo špatné rozhodnutí pilta pokračovat v přistání do poloviny RWY 
vzhledem k velké výšce letounu. Ačkoliv jsou piloti v těchto situacích nuceni organizátory k 
dodrţování časových limitů, měli by si uvědomit, ţe je lepší přístát o 5 minut později, neţ-li 
během přistání poškodit letoun nebo zranit posádku.  
 
Zuzana P., P92-JS, Zbraslavice 
 
Pilotka se k nehodě vyjádřila následovně: Během předletové přípravy byla telefonicky 
ujišťována o zajištění sluţby AFIS ve Zbraslavicích. Před letem ji instruktor upozornil na 
nedávnou opravu brzdového systému na letounu s dodatkem, ţe je občas potřeba vyvinout 
větší sílu na brzdící páku. Pilotka měla před letem do Zbraslavic naplánováno přístání 
v Jindřichově Hradci, které proběhlo zcela bez problémů. Při příletu na letiště Zbraslavice se 
marně pokoušela o navázání spojení se stanovištěm AFIS. Nakonec bylo zjištěno, ţe dispečer 
trávil volnou chvíli nedaleko letiště pod vlivem alkoholu. Po neúspěšném navázání spojení 
vyhodnotila směr větru na jednom ze dvou větrných rukávů. Ten se ovšem podle její 
výpovědi nacházel nedaleko lesního porostu a tudíţ byl ovlivěn mechanickou turbulencí, coţ 
si uvědomila aţ po nehodě. Po vyhodnocení směru větru se zařadila do okruhu pro dráhu 33. 
První, nepovedené, přistání ji vůbec nerozrušilo. Doslova uvedla, ţe byla naprosto klidná. Při 
druhém pokusu jí mírně nevyšel rozpočet a musela se „dotahovat na plynu“.  Nad prahem 
dráhy 33 uvedla pohonnou jednotku do volnoběţného reţimu a věnovala se přistávacímu 
manévru. Podařilo se jí přistát zhruba v 1/3 RWY, přičemţ dosednutí proběhlo s několika 
menšími odskoky. Pilotka uvedla, ţe během těchto odskoků mohlo dojít k samovolnému 
potlačení přípusti, kterou špatně zaaretovala. Tohoto  si ovšem nevšimla. Po dosednutí se 
snaţila letoun zabrzdit, coţ se jí nedařilo. Přes veškerou snahu o usilovné brţdění letoun dále 
zrychloval. Po vyjetí do předpolí pilotka zaznamenala zvýšený výkonu motoru, ale na 
vzniklou situaci jiţ nestihla zareagovat.  
Podle pilotky vznikla nehoda z těchto příčin:  
1. Přistání bylo provedeno s větrem v zádech, na RWY s nepříznivým podélným 
sklonem směrem z kopce.  
2. Ačkoliv měla do tohoto okamţiku s letounem nálet okolo 42 hodin, k samovolnému 
zvýšení výkonu nikdy nedošlo. V Letové příručce pro letoun P92-JS není zmínka o 
takto vzniklé situaci.  
 
Dále uvedla, ţe nehodě by bylo moţno předejít lepší znalostí letounu. 
 
Z pohledu autora byla pilotka do jisté míry ovlivněna připomínkou instruktora ohledně 
brzdného systému letounu. Hlavní příčinou ovšem bylo nerozpoznání důvodu neustálého 
urychlování letounu, které muselo být doprovázeno zvýšenou hlučností pohonné jednotky a 
taktéţ mohlo být idetifikováno pomocí ukazatele otáček.  
  





6 NÁVRH ZPŮSOBU PŘEDCHÁZENÍ CHYB PILOTŮ 
BĚHEM PŘISTÁVACÍHO MANÉVRU  
Jak lze předcházet chybám pilotů jinak, neţ doposud? Dosavadní prostředky jsou stále stejně 
neúčinné. Je potřeba zapracovat na nové technologii v kokpitu letounu, která bude napomáhat 
pilotům lépe zvládat přistávací manévr? Příkladem můţe poslouţit údaj vyplývající ze 
statistiky – počet nehod, způsobených nevysunutím podvozku. Ve všech případech byly 
letouny vybaveny světelnou nebo dokonce zvukovou signalizací. I přesto však k nehodě 
došlo. Z grafu v kap. 4.1 jasně vyplývá, ţe je potřeba spíše ovlivnit pilotovo jednání. Jelikoţ 
základní návyky pilot získává během pilotního výcviku, je vhodné se zaměřit na letecké 
školy. V následující kapitole je uvedeno několik návrhů řešení, které by mohly vést 
k eliminaci nehod během přistávacího manévru. Poslední uvedený příklad je spíše technickým 
řešením, které by mohlo být podnětem pro výrobce leteckých zařízení.  
6.1 Psychická pohoda během výcviku a zkoušky 
K dosaţení nejlepších výsledků během pilotního výcviku nebo zkoušek s examinátorem je 
nezbytné, aby byl pilot - ţák dobře fyzicky i psychicky připraven. Měl by se dostatečně 
vyspat, dát si jídlo, které mu dodá energii, ideálně třeba ovoce nebo čokoládu a vše si pečlivě 
naplánovat. Před samotným letem by měl mít přístup k pitné vodě a WC. Pokud člověk 
panikaří, vede to k různým tělesným projevům – více se potí, hyperventiluje, je nabuzený 
adrenalinem, atd. Toto lze zpětně ovlivnit. Pokud začne vědomě dýchat klidně a zhluboka 
můţe se uklidnit i psychicky. Pro pilota je tedy vhodné se během letu nebo zkoušky soustředit 
na dýchání a nemít oblečení, ve kterém by se mohl potit.  
Úzkost je primárně řízena amygdalou, coţ je stará část mozku, která řídí rychlé reakce na 
podnět – takţe pomáhá rychle uniknout, ale někdy můţe vést k neadekvátní reakci (člověk 
uskočí, kdyţ ho něco poleká). Tento podnět je dále zpracován v kortexu, který člověku 
„řekne“, ţe je vše v pořádku. Tato reakce je však pomalejší. Obecně by se pak instruktor měl 
vyvarovat podpoře těch rychlých reakcí. Má-li instrukce, měl by je říct dopředu s patřičným 
předstihem, aby to pilotův mozek mohl dostatečně vyhodnotit: „Budeme přistávat bez 
vysunutých klapek s delším rozpočtem..“.  
Ţák by měl také předem vědět, co ho při daném letu či zkoušce čeká – jak dlouho to bude 
trvat, co se bude dít a znát i kritéria hodnocení. Zkrátka aby věděl, do čeho přesně jde. 
Instruktor by měl být podpůrný: „Jde Vám to dobře, tohle jste zvládl..“. Pokud vidí, ţe pilot 
panikaří, tak situaci nadále nezhoršovat: „Proboha co to děláte? Vzpamatujte se!“. Takové 
jednání spíše vede k řetězci chyb. Daleko přijatelnější je v této situaci působit klidným 
dojmem: „Vidím, že jste nervózní, ale zatím to všechno jde podle plánu, pojďte to ještě 
zkusit..“ [2].   





6.2 Zásahy instruktora do řízení 
Někteří instruktoři mají tendenci mluvit nebo dokonce zasahovat ţákovi do řízení během 
přistání. Slibují si od toho lepší provedení manévru. Tento způsob se ale většinou míjí 
účinkem. Pilot – ţák má během řízení letounu sníţenou schopnost vnímání a má-li se plně 
soustředit na přistávací manévr, neměl by během něho být rušen. Instruktor by měl zasáhnout 
pouze v případě nebezpečí velmi nepovedeného přistání, při kterém by mohlo dojít k 
poškození letounu. Veškeré pilotovy chyby by měly být konzultovány v klidu po ukončení 
letové činnosti. Pokud má posádka naplánovánou sérii více okruhů v rámci výcviku, je lepší 
udělat jednu či více přestávek, během kterých spolu můţou probrat jednotlivá přistání.  
6.3 Motivační soutěže 
Letecké školy by měly působit na ţáka nenásilně a podpůrně. On sám musí mít touhu neustále 
se zdokonalovat. K této problematice můţe jako příklad poslouţit marketing obchodního 
řetězce. Obchodní řetězec se snaţí dostat své zákazníky tam, kam potřebuje nenásilným 
způsobem. Nejčastěji kupované zboţí, jako jsou třeba rohlíky, je umístěno aţ na konec haly. 
Zákazník se k němu musí protloukat kolem ostatního zboţí, na které mezitím dostane chuť. 
Supermarkety se snaţí vzbudit v zákazníkovi touhu k nakupování např. zboţím v akci nebo 
doručovaním letáků do schránky.  
Přijatelný způsob ovlivnění ţáků v leteckých školách by mohly být různé motivační soutěţe, 
z hlediska přistávacího manévru by se mohlo jednat o soutěţ v přesnosti přistání do 
vymezeného prostoru nebo přistání na co nejkratší vzdálenosti. Tyto soutěţe by měly být 
uspořádávány v rámci výcviku a piloti – ţáci by měli mít moţnost dobrovolné účasti.       
6.4 Záznam průběhu přistání 
Technický pokrok jde velmi rychle kupředu, zejména pak v oblasti informatiky a 
záznamových zařízení. Mnoho pilotů si v současné době zaznamenává průběh letu pomocí 
malých digitálních kamer, které lze jednoduše nainstalovat buďto uvnitř kokpitu, nebo na 
drak letounu, křídla apod. Narozdíl od řidičů automobilů, kteří si podobná zařízení instalují na  
palubní desky z důvodu důkazu při případné autonehodě, piloti chtějí mít zachycen průběh 
letu z estetických důvodů. Pořízeným záznamem se pak kochají doma u počítače nebo jej 
zveřejňují na sociálních sítích. Proč tento technický pokrok nevyuţít také pro zdokonalování 
přistávacího manévru? 
Mohlo by to vypadat následovně: Přístání letounu by zaznamenávaly dvě kamery. První by 
byla nainstalovaná uvnitř kabiny tak, aby zabírala ovládací prvky a letové přístroje. Tím by 
byly zmapovány veškeré pilotovy pohyby během řízení letounu, ale také údaje o výšce, 
indikované rychlosti, vertikální rychlosti, atd. Druhá by byla situovaná venku, v blízkosti 
předpokládaného bodu dosednutí letounu a zabírala by celý průběh přistání z boku. Z jejího 
záznamu by měly být čitelné nejdůleţitější fáze přistání – přechodový oblouk, výdrţ, 
dosednutí, ale také časté chyby – vysoké vyrovnání, vyplavání či odskok. Po sérii okruhů by  





pilot tyto záznamy vyhodnocoval spolu s instruktorem. Obě kamery by měly být časově 
synchronizované, aby bylo moţno určit, který pilotův zásah měl vliv na dané chování letounu.  
 
Po shlédnutí záznamu by si pilot mohl sám uvědomit veškeré své chyby. Na svých 
nedostatcích by pak mohl dále pracovat a neustále se zdokonalovat. Tohoto řešení by se dalo 
vyuţít zejména v leteckých školách, při výcviku nových pilotů, ale také při přeškolování 
stávajících pilotů na nový typ letounu nebo ke zdokonalování přistávacího manévru.         
6.5 Zařízení k monitorování výšky letounu ve fázi podrovnání 
Toto zařízení by mohlo fungovat na bázi senzorů, podobně jako je tomu v případě 
parkovacích asistentů v automobilu. Senzory by byly umístěny ve spodní části draku letounu. 
Pilotovi by se na jednoduchém displeji graficky znázorňovala aktuální výška nad povrchem 
RWY z výšky 3 m aţ po dosednutí letounu. Během podrovnání by pak mohl přitaţením nebo 
potlačením řídicí páky velmi přesně korigovat průběh přistávacího manévru. Toto zařízení by 
pomohlo pilotovi zejména při nesprávném odhadu výšky nad RWY, ale také v případě 
špatného výhledu pilota z kabiny. 
Podobná zařízení vyuţívají také dopravní letouny, s tím rozdílem, ţe v jejich případě systém 
pracuje na bázi údajů z výškoměru a GPS. Tato zařízení jsou velmi sloţitá a jejich pořizovací 
hodnota je v řádech miliónů Kč. Metoda senzorů by mohla být levnější variantou pro letouny 










Analýza chybovosti při přistání z hlediska lidského faktoru je náročnou disciplínou. Přesto se 
tato práce pokusila danou problematiku kvantifikovat. Z vypracované statistiky vyplynuly 
zajímavé výsledky:  
Nejčastěji chybujícími piloty během přistávacího manévru jsou muţi ve věku okolo 50-ti let 
s celkovým náletem přes 2000 hodin, z toho asi 100 hodin na typu, se kterým havarovali. U 
této kategorie pilotů převládají chyby procedurálního charakteru – např. přistání bez 
vysunutého podvozku, nedodrţování tvaru a výšky okruhu, neprovedení důleţitých úkonů 
před přistáním apod. K tomuto jednání je s největší pravděpodobností vede pocit suverenity. 
S přibývajícími zkušenostmi piloti ztrácí strach a respekt z létání. Jsou přesvědčeni o tom, ţe 
uţ je během letu nemůţe nic překvapit a přeceňují vlastní síly. 
Velkou roli hraje psychická pohoda na palubě. Vystresovaný nebo psychicky unavený pilot 
způsobuje vlivem nedostatečné soustředěnosti a koncentrace řadu chyb a přehmatů. Psychiku 
pilota významně ovlivňuje přítomnost další osoby na palubě. U zkoumaných nehod, ve 
kterých havarovala vícečlenná posádka, tvořili tuto posádku v 5 případech ze 7 pilot jako 
cestující nebo pilot – instruktor. V těchto situacích pilot propadá nervozitě, neboť mu velmi 
záleţí na precizním provedení letu a nechce se shodit např. tvrdým přistáním.  
Typ podvozku, hmotnost a délka přistání letounu nijak výrazně neovlivňuje pilotovo jednání. 
Velkým překvapením v databázi nehod je stav počasí. Ani v jednom případě neměla 
povětrnostní situace přímou souvislost s nehodou během přistávacího manévru. Všechny 
incidenty proběhly se slabým nebo mírným větrem, při dobré dohlednosti a beze sráţek. 
Vlivem nezvládnutého podrovnání pilotem a následného odskoku došlo ke 4 nehodám, z toho 
se 3 odehrály na nezpevněném travnatém povrchu. Toto zjištění přibliţně odpovídá poměru 
zpevněných a nezpevněných ploch na území České republiky 18% ku 82%. Jedna nehoda 
byla způsobena špatným odhadem výšky a vysokým podrovnáním nad zasněţenou RWY. 
 
Z databáze nehod vyplývá, ţe 65% chyb pilotů bylo způsobeno nedodrţováním stanovených 
postupů, 32% špatnou technikou pilotáţe a zbývající 2% vlivem světelných podmínek. Při 
návrhu řešení eliminace počtu nehod během přistávacího manévru se proto autor zaměřil 
zejména na dodrţování předepsaných postupů pilotem. 
 
Nejčastějšími chybami pilotů jsou: 
1. Nedodrţení tvaru a výšky okruhu 
2. Nevysunutí podvozku 
3. Špatně uplatněné nouzové postupy 
4. Špatná technika pilotáţe během podrovnání 
 
Jelikoţ základní návyky pilot získává během pilotního výcviku, je návrh způsobu eliminace 
nehod koncipován především pro letecké školy. Tento návrh zahrnuje následující řešení: 
1. Udrţování psychické pohody na plaubě, aby byl pilot – ţák schopen plně se 
koncentrovat na řízení letounu a odnesl si z praktického výcviku maximum. 





2. Trpělivost instruktora během letu v případech, kdy se snaţí opravit ţákovy chyby 
přímo na plaubě během samotného přistání. Veškeré pilotovy chyby by měly být 
konzultovány v klidu po ukončení letové činnosti. 
3. Zavedení motivačních soutěţí s cílem vzbudit u začínajících pilotů touhu po 
sebezdokonalování. 
4. Zavedení záznamových zařízení, které budou snímat průběh přistávacího manévru 
z kabiny letounu a v blízkosti předpokládaného bodu dotyku. Při vyhodnocení těchto 
záznamů si pilot můţe sám uvědomit, který zásah řízení měl vliv na dané chování 
letounu. 
5. Vytvoření zařízení k monitorování výšky letounu ve fázi podrovnání, které by pilotům 
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         leteckých nehod. 10 s. 
[26]  Závěrečná zpráva CZ-13-633, 2014. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 11 s. 
[27]  Závěrečná zpráva CZ-13-629, 2014. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 17 s. 
[28]  Závěrečná zpráva CZ-13-616, 2013. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 9 s. 
[29]  Závěrečná zpráva DSA-04/2013, 2014. Hradec Králové: DSA a.s. 12 s. 
[30]  Závěrečná zpráva CZ-13-044, 2013. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 9 s. 
[31]  Závěrečná zpráva CZ-12-446, 2013. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 12 s. 
[32]  Závěrečná zpráva CZ-12-112, 2012. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 6 s. 
[33]  Závěrečná zpráva CZ-11-465, 2012. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 16 s. 
[34]  Závěrečná zpráva CZ-11-458, 2012. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 7 s. 
[35]  Závěrečná zpráva CZ-11-380, 2013. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 13 s. 
[36]  Závěrečná zpráva CZ-11-151, 2012. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 11 s. 
[37]  Závěrečná zpráva CZ-11-18, 2011. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 9 s. 
[38]  Závěrečná zpráva CZ-10-576, 2011. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 33 s. 
[39]  Závěrečná zpráva CZ-10-457, 2011. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 10 s. 
[40]  Závěrečná zpráva CZ-10-449, 2011. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 11 s. 
[41]  Závěrečná zpráva CZ-09-483, 2010. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 13 s. 
[42]  Závěrečná zpráva CZ-09-340, 2010. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 18 s. 
[43]  Závěrečná zpráva CZ-09-338, 2009. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 8 s. 
[44]  Závěrečná zpráva CZ-09-246, 2010. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 12 s. 
[45]  Závěrečná zpráva CZ-09-185, 2009. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 7 s. 
[46]  Závěrečná zpráva CZ-08-363, 2008. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 10 s. 
 





[47]  Závěrečná zpráva ZZ-08-040, 2008. Praha: Ústav pro odborné zjišťování příčin  
         leteckých nehod. 6 s. 
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Z-50LX, Chrudim, 1.11.2014 M 79 23296/ - 90-0,8/4380 0,3 OM/ - 1 N O  760 - N B/2 >10 B D N 980/26/1,3↑ N 00 0,7 A/N A - T 
Z-226MS, Vrchlabí, 4.10.2014 M 36 148/5 1/1 1,3 VDL/ - 1 A O 400 890 130 A - - B D - T T 00 T N A Z B 
Z-526F, Chomutov, 26.7.2014 M 72 1104/98 90-6/90-6 0,1 B/ - 1 N O/Z 410 975 120 A Č/3 >10 B D - 830/100/0,3↓ N 00 0,7 A/P N - B 
L-13SE Vivat, Skuteč, 12.4.2014 M 71 780/97 - 0,3 B/ - 1 N O/Z - 690 100 N - - B D - 878/200/1,3↓ N 00 0,3 N N - B 
C-177RG, Choceň, 7.11.2013 M 48 118/52 - 3,3 B/ - 1 A P/Z 451 1271 139 N - - B D - T T 00 T T N T B 
C-TU206G, Hospříž, 4.11.2013 M 32 309/80 <60/ - 1,3 B/ - 1 A P 466 1633 139 N - - B D - T T 00 T T N T B 
C-172S, Roudnice, 31.10.2013 M 58 165/ - - 0,3 VNL,SSL/ - 2/N N P 411 1158 120 N Č/1,B/2 >10 B N N 1400/63/ - N 00 1,0 N A - B 
Z-526AFS-V, Slaný, 26.10.2013 M 69 1670/360 90-8/<90 - B/ - 1 A O/Z 550 975 130 A B/3,Z/4 >10 B D N 760/23/ - N 1/ - 0,4 N N - A 
P-34-200T Seneca, Jaroměř, 24.9.2013 M 28 193/13 - - B/ R 2/N N P/Z 683 1999 163 N Č/3,B/7 5 B D N 940/90/0 T 00 T N N - B 
Z-126T, Hranice, 7.3.2013 M 50 438/40 28-3 - B/ - 1 A O  760 110 N Č/3,B/1 - B D - T T 00 T N A - B 
C-152, Roudnice, 16.9.2012 Ž 36 16/16 1/1 1 B/ - 2/N N P 407 758 111 N Č/2,B/2 >10 B D N 840/30/ -  N 00 1 A/P N Z A 
Z-526AFS-V, Bohuňovice, 5.5.2012 M 68 1141/164 - 2 B/ - 1 A O/Z 550 975 130 N B/6,Z/1 >10 B D N 830/18/ - N 00 0,7 A/P N - - 
T-131PA Jungmann, Dobříš, 30.9.2011  M 56 398/222 - - B/ - 2/X A O - 720 - N Z/4 >10 B D N T T 00 T T A T B 
Z-326M, Zbraslavice, 28.9.2011 M 71 1529/48 - - B/ - 1 A O/Z 410 975 120 A - /3 - B D - 780/150/1,4↑ N 00 0,4 - N D B 
PA-34-200T, Vodochody, 23.8.2011 M 22 439/79 - 0,2 B/ -  1 N P/Z 683 1999 163 N Č/2,B/2 >10 B D N 2500/45/0 Z 00 Z N N - T 
P92-JS, Zbraslavice, 30.5.2011 Ž 22 42/42 90-42/90-42 2 B/ R 1 N P 310 600 83 N B/2,Z/6 >10 B D N 780/150/1,4↓ N 00 0,4 A/P - N B 
C-150, Bubovice, 3.2.2011 M 55 30/30 28-2 0,1 B/ - 1 N P 346 726 111 N Č/5,B/3 >5 S D N 720/30/0,3↓ N 49 0,4 A/N N D B 
PA-28-181, Brno, 14.11.2010 M 58 591/ - 90-7/90-5 4,5 B/ - 2/P A P - 1158 141 N B/3 >10 B N N T Z 00 Z T A T T 
CAP 232, Toužim, 11.9.2010 M 60 1043/250 90-34/ - 0,2 B/ - 1 N O - 816 - N Č/2,B/3 >10 B D - 640/100/0,3↑ N 25 0,8 A/P N N A 
CAP 231, Toužim, 5.9.2010 M 64 2500/580 28-17/ - 0,2 B/ - 1 N O - 816 - N Č/5 >10 B D - 640/100/0,3↓ N 25 0,8 A/P N N A 
C-172RG, Panenský Týnec, 30.10.2009 M 39 28/12 28-4/90-12 1 B/ - 1 N P/Z 425 1203 120 N Z/6 >10 B D - 2505/30/0,4↓ Z 00 Z A/P N - A 
C-FR172H, Strakonice, 16.8.2009 M 34 272/11 - /7 0,5 B/ - 4/Ž A P 381 1157 130 N Č/1,B/3 >10 B D A T T T T A/P A - A 
C-172P, Letňany, 14.8.2009 M 18 74/15 28-12 2 B/ - 3/P N P 404 1090 120 N VRB/2 >10 B D N 800/25/0,2↓ N  0,4 A/N N - A 
C-TU206E, Tábor, 5.7.2009 M 58 3228/0,3 28-9/15 0,3 B/ -  1 A P 466 1633 139 N VRB/1 >10 B D - T T T T N A - A 
Bellanca7, České Budějovice, 4.6.2009 M 65 15500/1 - 3,5 B/ - 2/P N O - 748 - N Č/2 >10 B D N 2500/45/0,5↑ Z 00 Z - N N A 
PA-38-112, Zbraslavice, 2.8.2008 M 35 91/7 - 1 B/ - 1 N P - 758 120 N Č/3,B/2 >10 B D N 780/150/1,4↓ N 00 0,4 - N - - 
L-13SE Vivat, Holešov, 21.2.2008 M 58 65/65 - - B/ - 1 N O/Z - 690 100 N Č/4,B/2 >5 B D N - N 00 - A/ - N - - 
Průměr M 50 2045/95  1,2 B/ - 1,4 N P 456 1053 125 N Č/1,B/2 >10 B D N 1117/76/0,2↓ N 00 0,6 A/P N N B 
 
Tab. 2   Databáze nehod 
